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versicherungen [/  Hotelzimmernachweis
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Das DER mit seinen iiber 60 Vertretungen

in Betlin und in der DDR ist der Kunden- . i .
dienst der Deutschen Reichsbahn Au Relsen gut betreut

durch die

MITROPA

Speisewagen | Schlafwagen
Reisebiiro, bevor Sie lhre Reise antreten Bahnhofsgaststéitten

Deshalb besuchen Sie das néichste DER-

CUTERHASSE Warum
Frachten
taglich
zahlen?

Rechnen Sie bei der

Eisenbahnverkehrskasse

am 1. und 16. eines jeden Monats ab

Auskiinfte

bei allen Giiterabfertigungen u. Eisenbahnverkehrskassen

Zweigstellen:

Eisenbahnverkehrskasse Cottbus DresdenmRadebeul Erfurt  Greifswald
Hauptstelle Berlin August-Bobel-Str, 1 Malssner Str. 41 Windth 18 Gtk 87t
Berlin NW 7 - Unter den Linden 10 Halle’S Magdeburg Schwerin'M
und Nebenstelle Bahnhof Zoo Stresemonnplatz 3 Hegelstr, 40 Otto.Grotewoh!-Str. 1
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Auf dem Verkehrs-Leistungsniveau

der Weltlestspiele weiler vorwirts
Von Ernst Wollweber,

Staatssekre:dr im Ministerium fiir Verkehr

« Die Reichsbahn hat neben den Regelzligen im
Fernverkehr wéhrend der III. Weltjugendfestspiele
fast drei Millionen junge Freunde befordert. Mit
Omnibussen und Lastwagen wurden einige hundert-
tausend junge Menschen transportiert.’ Im inner-
stidtischen Verkehr in Berlin wurden durch die
S-Bahn, U-Bahn, StraBenbahn und Omnibusse tdg-
lich wahrend der Weltjugendfestspiele fast sechs
Millionen Menschen beférdert. Diese Rekord-
leistungen wurden mit geringeren Unfallquoten als™
im Normalverkehr erreicht. Die Reichsbahn und der
Kraftverkehr haben unter Beweis gestellt, daB ihre
Leistungsfahigkeit viel groBer ist, wie frither an-
genommen wurde. )

Das auBerordentlich hohe Leistungsniveau wurde
erreicht durch den Willen der Eisenbahner und
Kraftfahrer, die Weltfestspiele der. Jugend und
Studenten zu einem vollen Erfolg fiir die Kréfte
des Friedens zu gestalten. Die Einsatzbereitschaft
der Eisenbahner und Kraftfahrer war ihr- Beitrag
zur Unterstiitzung des Kampfes um den Frieden.
Die Verkehrsarbeiter der Deutschen Demokrati-
schen Republik und Berlins haben gezeigt, da8 sie
mit in den ersten Reihen der Friedenskdmpfer
stehen.

Durch die Eisenbahner, StraBenbahner und Kraft-
fahrer sind nicht nur die jungen Freunde sicher nach,
in und von Berlin beférdert. worden, sondern sie
haben auBerdem durch die Versorgungstransporte
sichergestellt, daff an keinem Punkt durch den Trans-
port Schwierigkeiten in der Versorgung entstehen
konnten.

Der Berufs- und Reiseverkehr in Berlin wurde, ab-
gesehen von Ortlich und zeitlich begrenzten, im
Gesamtbild unbedeutenden Einschrinkungen, durch-
gefithrt, ‘ . ; :
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‘Wodurch wurden die grofien Verkehrsleistungen
mdoglich? .

Die Vorbereitungen zu den Weltfestspielen haben
in den Verkehrsorganisationen friithzeitig, schon im
April, begonnen. Zuerst kam es darauf an, klarzu-
stellen, welche Bedeutung die Weltfestspiele als die
groBie Friedensmanifestation haben und welche Auf-
gaben sich fiir die Reichsbal™ und den Kraftverkehr
ergeben. Auf diese aufkldarende Arbeit ist zu einem
grofien Teil der Wille und die Einsatzbereitschaft der
Eisenbahner und Kraftfahrer zuriickzuftihren.

Vorauszusehen war, daB die Streckenbelastung im
Berliner Raum sehr stark sein wiirde, weil durch die

provokatorische Haltung verhetzter Elemente, die in -

den Westsektoren wiederholt ihren Ausdruck in Ver-
kehrsbehinderungen fand, es notwendig wurde, simt-
liche Zige direkt in den demokratischen Sektor, bei
Umgehung der Westsektoren, einzufiihren. Dazu war
die Fertigstellung des ersten Baubschnittes des Sid-
ninges erforderlich. Die Lésung dieser Bauaufgabe
erforderte grofie Anstrengung, ein ungewodhnliches
Bautempo. Die Aufgabe wurde insbesondere mit
Hilfe der Aktivisten, Ingenieure und Techniker
gelost, Der erste Bauabschnitt des Stidringes wurde
am 10. Juli 1951 — sechs Monate vor dem Plan-
termin — fertig. Damit war eine &ufierst wichtige
Voraussetzung flir die Durchfithrung der Transporte
fir die Weltfestspiele geschaffen.

Bei den organisatorischen Vorbereitungen lég das
Schwergewicht zuerst bei der Organisierung der
Bevorratungstransporte. '

Der BeschluB der Regierung der Deutschen Demo-
kratischen Republik vom 26. April 1951 war dabei
eine grofe Hilfe. Diese Bevorratungstransporte
haben mit dazu beigetragen, daB an keiner Stelle
ernsthafte Versorgungs- oder Produktionsschwierig-
keiten eingetreten sind.

Daneben wurde die schwierige Aufgabe geldst,
die zahlreichen Sonderzugfahrpline ohne bedeutende
Einschrankung des Regelverkehrs aufzustellen. Die
friihzeitige Aufstellung der Sonderzugfahrpline und
damit die Schaffung der Voraussetzungen, auch fiir
die sich ergebenden Verdnderungen, war eine wich-
tige Voraussetzung zur reibungslosen Abwicklung
des gesteigerten Verkehrs.

Die technische Instruktion in Kursen und Semi-
naren in breitem Umfang fiir alle an den gesteigerten
Transport- und Beférderungsleistungen beteiligten
Eisenbahner, StraBenbahner und Kraftfahrer war
eine weitere Voraussetzung, um die Aufgabe erfolg-
reich durchzufiihren.

Sicherheit ist hochstes Gebot!

Im Vordergrund der letzten Zeit stand die Uber-
prifung der Strecke km fir km. Jede Weiche, jede
Kreuzung, jedes Stellwerk, die Sicherungs- und
Signaleinrichtungen, jeder Wagen und jede Loko-

motive wurden auf dhre Zuverldssigkeit technisch

tUberpriift. Daneben wurde in_ den Reparaturbasen
der Reichsbahn und des Kraftverkehrs fieberhaft
gearbeitet, um zusétzliche Wagen und Zugkréfte zu
gewinnen. Auch das wurde erreicht. Die Leistungen
der RAW, Bw der Reichsbahn und der Reparatur-
werkstitten des Kraftverkehrs waren hervorragend.
Ein Netz won stationdren und mobilen Reparatur-
werkstéitten und Brennstoff-Basen wurde geschaffen.
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Die Hauptaufb‘aben der Verkehrstrager zu den
Weltjugendfestspielen wurden geldst. Dafiir gebiihrt
den Eisenbahnern, StraBenbahnern, Kraftfahrern
und Schiffern ]jank ‘und- Anerkennung.

Bei der Vorbereitung und Durchfithrung der Welt-
jugendfestspiele hat sich die Spreu von dem Weizen
gesondert. Viele neue befédhigte Kréfte sind in Er-
scheinung getreten. Die Personalabteilung, die diese
neuen Krifte jetzt nicht sieht, sie nicht einsetzt in
wichtigeren, ihrén Féhigkeiten entsprechenden Funk-
tionen, ist hilflbs in ihrer biirokratischen Arbeits-
weise verkapselt. Dort, wo die Personalabteilungen
nicht diese sich jetzt gezeigien Kréafte heranzieht,
mufl man beginnen, die Personalabteilungen selbst
zu verdndern. Die Generaldirektoren, Abteilungs-
leiter, Rerilchsbahnprésidenj:en, WasserstraBendirek-
toren, Hauptabteilungsleiter bei den Landesregie-
rungen miussen sich jetzt persénlich darum bemiihen,
die neuen, einsatzbereiten Krafte, die sich wahrend
der Weltjugendfestspiele gezeigt haben, nicht nur zu
pramiieren, son¢lern sie in wichtige Funktionen ein-
zusetzen. Die S¢hulungsabteilungen haben die Auf-
gabe, diese neden Krifte fiir wichtigere Aufgaben
zu schulen, und: man darf sich nicht scheuen, die-
jenigen zu entférnen, die wahrend der Weltjugend-
festspiele ihre Aufgabe nicht erfiillt haben, Die Ein-
stellung zur Arbeit wéhrend der Weltjugendfest-
spiele war ein Ptiifstein auch des politischen BewuBt-
seins.

Mit Stolz konnen die Eisenbahner und Kraftfahrer

auf ihre Leistungen zuriickblicken. Sie haben auch
durch ihre Wachsamkeit wesentlich dazu beigetragen,

Verkehrsabkommen |
mitderUngarischen Volksrepublik

In der Zeit vom 19. bis 31. Juli 1951 fanden in Berlin
mit Vertretern der Regierung der Ungarischen Volks-
republik und Veftretern des Ministeriums fiir AuBlen-
handel und Innerdeutschen Handel, des Ministeriums
fiir Verkehr und des Ministerinms der Finanzen der .
Deutschen Demokratischen Republik sowie der General-
direktion Reichshahn und der Generaldirektion Schiff-
fahrt Besprechungen zum Abschluff eines Abkommens
iiber Verkehrs-  und Versicherungsleistungen sowie
deren Verrechnung zwischen der Deutschen Demokra-

- tischen Republik und der Ungarischen Volksrepublik

statt. Dieses ABkommen regelt die Abgeltung der
beiderseitigen Verpflichtungen, die aus Leistungen der
Deutschen Reichsbahn und der Ungarischen Staatsbahn,
der Postverwaltungen, der Flug- und Seeschiffahrt, des
Kraftverkehrs und der Speditionsmafnahmen ent-
stehen, und vertieft damit weiter die freundschaftlichen
Beziehungen zwischen der Deutschen Demokratischen
Republik und der Ungarischen Volksrepublik auf den
Gebieten des AuBenhandels und des Verkehrs.

Nach Abschluff der Verhandlungen wurde das Ab-
kommen nunmehyr am 1. August im Hause der General-
direktion der Deutschen Reichsbahn in Berlin unter-
zeichnet. Als Bevollmichtigter der Ungarischen Volks-
republik zeichnete Herr Imre Almasi, Sectionschef des
Ministeriums fiir!AuBen.handel der Ungarischen Volks-
republik. Fiir die Deutsche Demokratische Republik
zeichnete als Beviollmichtigter der Regierung der stell-
vertretende Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn,
Martin Lehmann,

Unser Titelbild zeigt die Unterzeichnung des deutsch-
ungarischen Transportabkommens.
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daB Sabotageversuche vereitelt wurden und daB
Menschen nicht zu Schaden gekommen sind. Eine
Reihe von Lokfiihrern, Fihrern von S- und U-Bahn-
ziigen, Fithrer von StraBenbahnen, von Omnibussen
haben durch ihre Wachsamkeit Unfdlle verhindert.
Dafiir sei ihnen besonderer Dank gesagt.

Aufgaben des Verkehrs nach den III. Weltfestspielen

Die groBen Anstrengungen zur erfolgreichen Lo-
sung der Verkehrsaufgaben zu den III. Weltfest-
spielen der Jugend und Studenten fiir den Frieden
haben der Eisenbahn, dem Kraftverkehr und der
Schiffahrt geholfen, ein Leistungsniveau zu erreichen,
das dazu befédhigt, in Zukunft alle friheren Trans-
portleistungen weit zu tberbieten und die Voraus-
setzung geschaffen, allen Anspriichen des Transport-
bedarfs der Wirtschafts- und Handelsorganisationen
zu geniigen. Jetzt kommt es darauf an, auf diesem
Leistungsniveau die neue Ernte schnell, sicher und
restlos vom Aufkommengebiet nach den Bedarfs-
gebieten zu transportieren.

Die durch Witterungsverhé&ltnisse verspétete Ernte
muB jetzt durch schnelle Erntetransporte gesichert
werden. Dabei. ist es notwendig, jene Erfahrungen
auszunutzen, die sich wédhrend der Weltjugendtest-
spiele in der Zusammenarbeit zwischen Reichsbahn,
Kraftverkehr und Schiffahrt ergeben haben, Jetzt
nicht nachlassen, sondern von den Verladern die
richtige Disposition, die schnelle Beladung, und von
den Empfingern die schnelle Entladung der Trans-
portmittel fordern und schnell, sicher und restlos
transportieren. Das ist die Aufgabe der néchsten
Wochen. Alle Voraussetzungen sind vorhanden: der
Wille der Eisenbahner, gentigend Transportraum,
geniigend Zugkraft und die Strecken der Reichsbahn,
die StraBen des Kraftwagens, die WasserstraBen der
Schiffahrt sind in Ordnung. Es kommt darauf an, die
Aufgabe durch organisatorische MaBnahmen zu
l6sen. Wenn gearbeitet wird wie wéhrend der Welt-
jugendfestspiele, ist die Durchfithrung der Ernte-
transporte in kurzer Zeit gesichert., Die Unkenrufe
feindlicher Elemente tiber technische Unzulanglich-

keiten haben nichts mit den Tatsachen zu tun. Das
Gerede davon, daBl die Grenze der Leistungsfahigkeit
erreicht ist, ist widerlegt. Die Theorie, nach der mit
gesteigertem Verkehr die Unfallziffern steigen
miissen, hat sich als vollkommen falsch erwiesen.
Auch jetzt ist die Leistungsfdhigkeit der Transport-
trdger noch nicht erreicht, In der weiteren Verkiir-
zung der Umlaufzeit liegen noch groBe Reserven.

Nicht nur auf dem Gebiet der Beférderung von
Passagieren und des Giitertransportes kommt es
darauf an, in Zukunft zu fahren, wie wahrend der
Weltjugendfestspiele gefahren wurde, sondern auch
bei den Bauten an den Reichsbahnstrecken, an den
Wasserstrafien, den Landstraen gilt es zu bauen,
wie der Stdring gebaut wurde. Das Bautempo des
Siidringes muB zum Bautempo bei allen wichtigen
Bauten werden. Die alten Vorstellungen tiber die
Zeit, die gebraucht wird, um ein Bauwerk fertigzu-
stellen, miissen liber Bord geworfen werden, das hat

der Sudring der Reichsbahn bewiesen. Sie missen

beseitigt werden, um auch die Leistungsfihigkeit
der Verkehrstrager durch rechtzeitige Erfiillung der
Investitionsvorhaben weiterhin zu erhéhen.

Die Orientierung in der Vorbereitung und Durch-
fihrung auf bestimmte Schwerpunkte, die Heran-
ziehung bestimmter Kollegen. fiir besonders verant-
wortliche Arbeit, die klare Umgrenzung der persoén-
lichen Verantwortlichkeit haben sich als richtig er-
wiesen.

Schwichen der Transportabwicklung

Der Erfolg bei den Weltjugendfestspielen darf
aber nicht zu Kopfe steigen und zur Uberheblichkeit
fithren. Es gab Schwéchen und Fehler, Eine Schwache
in der Arbeit war der ungeniigende und uicht
rechtzeitig hergestellte Kontakt der Leitungen
im Transport zu den Leitungen der FDJ und
den anderen, fiir die Durchfiihrung der Weltfest-
spiele wichtigen gesellschaftlichen und staatlichen
Organisationen. Eine weitere Schwache war die
Tendenz, moglichst viel in der Hand der zentralen
Leitung zu behalten, zum Beispiel die Disposition

K

In dem Bericht der Staatlichen Plankommission Uber
Volkswirtschaftsplanes 1951 im
Il. Quartal zeigt der Transporiplan folgendes Ergebnis:

die Erfillung des

Der Plan fir den Gitertransport, berechnet nach
Tonnen, wurde im Il. Quartal 1951 mit 104 Prozent er-
follt. Im 1. Quartal 1951 sind téglich durchschnittlich
17 Prozent mehr Giferwagen beladen worden als im
gleichen Zeitraum des Vorjahres. Die Beladung von
Glterwagen in den wichtigsten Guterarten ist gegen-
Uber dem Vorjahr wie folgt gestiegen:

Koks und Kohle auf 111,8 Prozent

Baustoffe auf 114,4 N
Holz .+« . . auf 104,4 "
Metalle, Schroft und Erze . auf 140,6 "
Nahrungsgoter . auf 106,5 "

Eine besonders beachtliche Leistung der Reichsbahn
wurde in der Senkung der durchschnittlichen Umlaufzeit

Umlaufzeit 15 Prozent iiber das Planziel gesenkt

\

der Giterwagen erreicht. Wéhrend im Volkswirtschafts-
plan 1951 die Aufgabe gestellt wurde, die durchschniti-
liche Umlaufzeif eines Gﬁlerwcgéns von 3,73 Tagen im
Jahr 1950 auf 3,65 Tage zu senken, konnte sie im
Il. Quattal 1951 dariber hinaus auf 3,10 Tage, also um
rund 15 Prozent Uber das Planziel gesenkt werden.

Durch die Entwicklung der Aktivistenbewegung und
die Anwendung fortschrittlicher Arbeitsmethoden wurde
die Ausnutzung der technischen Austiistung der Reichs-
bahn wesenilich verbessert. Gegeniber dem Vorjahr
ist die mittlere Auslastung (Durchschnittsgewicht der
Gesamtlast) bei Guterzigen, vor allem durch das
Fahren von Schwerlastzigen, um 5,6 Prozent gestiegen,
der Verbrauch von Kohle konnte durch Einsparungs-
mafnahmen im .l Quartal 1951 um 8 Prozent gegen-
Uber dem 1l. Quartal 1950 herabgesetzt werden.

Die Anzahl der beférderten Personen ist gegeniber
dem Il. Quartal 1950 auf 102 Prozent gestiegen.

! -

S
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iber Einzeltransportmittel, anstatt die operative
Planung der Transportmittel in bestimmter GréB8en-
ordnung in zentraler Hand zu halten und die Einzel-
dispositionen durch eine  Dezentralisierung zu
sichern. Das hat sich insbesondere in den ersten
Tagen bei den Verpflegungstransporten in Berlin
gezeigt, die selbst nur einen ganz geringen Bruchteil
des gesamten Transportraumes in Anspruch nahmen.

Ein Fehler war, daB die Tatsache nicht frith genug
in Betracht gezogen wurde, da sehr wviele junge
Freunde nach Berlin kommen, die die Verkehrs-
bedingungen in Berlin nicht kennen und die deshalb
hétten besser aufgeklart werden miissen. Ein wei-

Neue Grundlagen

im internationalen Elsenbahnverkehr

Der ‘internationale Eisenbahnverkehr wurde schon
Ende des vorigen Jahrhunderts zwischen einer Reihe
europdischer Staaten geregelt. Diese Regelungen be-
trafen sowoh! den Gliter- als auch den Personenver-
kehr. Nach dem ersten Weltkrieg wurden durch den
Versailler Friedensvertrag die Dbesiegten Linder
zwangsweise verpflichtef, sich im Rahmen dieser, Ab-
kommen an dem internationalen Eisenbahnverkehr
(Berner Abkommen) zu beteiligen. Die friiher freiwillig
geschlossenen Ubereinkommen zwischen europdischen
Staaten wurden dadurch zu einem Instrument des Ver-
sailler Vertrages. Die Union der Sozialistischen Sowjet-
republiken schied aus dem ,,Ubereinkommen aus.

Durch das Reichsbahngesetz von 1924 wurde die
»Deutsche Reichsbahngesellschaft“ gebildet und direkt
flir einen Anteil der zu leistenden Reparationen haftbar
gemacht, Im Aufsichtsrat der ,,Deutschen Reichsbahn-
gesellschaft” saflen zwei Kommissare der Siegerm.‘a'.chte,
Der Dawesplan machte die Deutsche Reichsbahn in
noch stirkerem MafBle als der Versailler Vertrag insbe-
sondere von den USA abhingig.

Westdeutsche ,Bundesbahn®
in Abhingigkeit von den USA

Nach dem zweiten Weltkrieg trat eine neue Veridnde-
rung des Verhéltnisses. der Deutschen Reichsbahn zum
Berner Abkommen ein. Die Spaltung Deutschlands
flihrte dazu, daB die normalen Verkehrsbeziehungen
nicht nur innerhalb Deutschlands, sondern auch im
internationalen Eisenbahnverkehr gestért wurden. Die
“westdeutsche ,Bundesbahn® ist. an den Verhandlungen,
die sich auf Grund des Berner Abkommens ergeben,
beteiligt. Sie kann natlirlich nicht als Rechtsnachfolge-

rin des fritheren deutschen Vertragspartners angesehen,

. werden. Diese Meinung vertritt selbst das Berner Zen-
tralamt.

Die Spaltung Deutschlands darf nicht als unverénder-
licher Zustand betrachtet werden, sondern die Schaf-
fung der Einheit Deutschlands ist eine nationale Auf-
gabe. Wiirde sich die Deutsche Reichsbahn unter den
heutigen Verh#ltnissen am Berner Abkommen beteili-
gen, so wirde das in der Praxis bedeuten, dafl bei der
groBeren Streckenlédnge der sogenannten ,Bundesbahn®
— abgesehen von der nicht anzuerkennenden Spaltung
Deutschlands als Dauerzustand — die Deutsche Reichs-
bahn zu einem Anhéngsel der ,Bundesbahn® bei den
internationalen Verhandlungen werden wiirde.

Es steht fiir die Reichsbahn die Aufgabe, mitzuhelfen,
die Spaltung Deutschlands zu Uberwinden, also aktiv
fiir die Herstellung der Einheit Deutschlands einzutre-
ten und dadurch auch die Gleichberechtigung der
Reichsbahn mit westlichen Verhandlungspartnern zu
sichern.

Von einer Gleichberechtigung kann jedoch auch zur
Zeit aus anderen Griinden beim Berner Abkornmen
nicht gesprochen werden. Der EinfluB des amerikani-
.schen Imperialismus in einer ganzen Reihe européischer
Linder wirkt sich auch auf den internationalen Eisen-
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terer Fehler war, daB in Berlin durch oértliche und
zeitliche Beschrinkung des Verkehrs, die insgesamt
richtig war, nidit am Montag, dem 13. August 1951,
fiir die Vormit{agsstunden der Verkehr auf sdmt-
lichen Bahnhofen freigegeben wurde, um auch zu
diesen Stunden: die reibungslose Abwicklung des
Berufsverkehrs zu sichern.

In jedem Direktionsbereich, in jedem Land, in
jedem Amt mussen die dort aufgetretenen Fehler
festgestellt, die! Fehlerquellen aufgedeckt und MaB-
nahmen gegen pine Wiederholung alter Fehler ge-
troffen werden..

Von Prof. Dr.-Ing. H. Reingruber,
. Munister tir Verkehr der DR

bahnverkehr aup. In Westdeutschland soll wiederum
die ,,Bundesbahlil zu Leistungen fiir die westlichen
Besatzungsmichte herangezogen werden. Gleichzeitig
wird im Interesse der amerikanischen Olkonzerne der
Kraftverkehr ohhe Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit
dieser Transporte und auf die Lage der LBundesbahn“
erweitert. ,

Die Re1chsbahrh kann sich unter all diesen Umstéinden
als nicht am Bé¢rner Abkommen beteiligt betrachten
und hat die Freiheit, selbstéindig zu entscheiden, in
welche internati¢gnalen Beziehungen sie eintritt.

Deutsche Re-i.chsl:iahn international gleichberechtigt

Die verdnderten gesellschaftlichen Verhéltnisse in
einer ganzen Reihe europidischer Staaten, die Ent-
stehung von volksdemokratischen Léndern in Ost-
europa und die /bedeutende Entwicklung des Handels
zwischen der Deptschen Demokratischen Republik, der
Union der Sozialistischen Sowjet-Republiken und den
volksdemokratlsqhen Lindern stellte die Aufgabe, den
internationalen IElsenbahnverkehr auf einer neuen
Grundlage zu regeln.

Im Jahre 1948 tagte in Warszawa die erste Konferenz
zur Schaffung eines solchen Verkehrsabkommens .auf
neuver Grundlagd. Im Frithjahr 1949 wurde eine zweite
Konferenz in B 1grad abgehalten. Die politische Ent-
wicklung Jugoslawiens unter dem Einflufl der faschisti-
schen Tito- Chque machte jedoch die weiteren Arbeiten
unmdéglich.

In der Zeit viom 5. bis 20. Dezember 1950 fand in

- Warszawa die Writte Konferenz statt, zu der die

Deutsche Demokratische Republik eingeladen wurde.
Die deutsche Deﬁe-gation setzte sich aus Vertretern des
Ministeriums fiir Verkehr und der Deutschen Reichs-
bahn zusammen.; In der Erklirung der Chefs der sowje-~
tischen, polnischén, tschechoslowakischen, ruméinischen,
ungarischen und; bulgarischen Delegationen wurde der
Antrag auf Aufnahme der Deutschen Reichsbahn in
das Abkommen : von Warszawa begriiBt, Die zustim-
mende Erklarung der Regierung der Deutschen Demo-
kratischen Republik und der einstimmige Beschluf3 zur
Aufnahme der Deutschen Reichsbahn in dieses Ab-
kommen fanden den lang anhaltenden Beifall. aller
Delegationen, |

Im Warschauer Abkommen sind alle Partner — und
damit auch die' Deutsche Reichsbahn — wollkommen
gleichberechtigt, Diese Gleichberechtigung wird noch
dadurch untersthchen, dafl die deutsche Sprache zu-
sammen mit der russischen und franzosischen Sprache
als offizielle Verhandlungssprache durch einstimmigen
BeschluB3 der Konferenz gilt.

In einer Atmdsphire freundschaftlicher Zusammen-
arbeit wurde in ,dieser Konferenz eine fruchtbringende
Arbeit geleistet.. Die geschiaftsfithrende polnische Ver-
waltung hat durch ihre Vorbereitung und die sowje-
tische Delegation durch ihre grofien Erfahrungen einen
wichtigen Beitrag beim Zustandekommen des War-
schauer Abko ens geleistet.
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Das Warschauner Abkommen

Das Warschauer Abkommen gliedert sich in zwei
Teile, und zwar in ein Abkommen iiber den inter-
nationalen Personenverkehr (MPS) und ein Abkommen
Uber den internationalen [[Eisenbahn - Giiterverkehr
(MGS). ] . .

Das Abkommen iber den Personenverkehr enthilt
unter anderem die Beférderung von Reisenden und
Gepéick, die Haftung fiir Personen- und Sachschiiden,
die ExpreBgutbeférderung und die Umrechnungskurse.

Von besonderer Bedeutung ist das Abkommen: iiber
den Giiterverkehr., Das Warschauer Abkommen findet
auf alle Sendungen von Giitern Anwendung, wenn die
Gebiete mindestens zweier Vertragspartner beriihrt
und Strecken benutzt werden, die in einer dem Ab-
kommen beigefiigten Liste bezeichnet sind. Es bringt
aulerdem eine neue Regelung fiir die Bezahlung der
Fracht und sieht vor, daB der Absender die Fracht auf
der Strecke des Versandlandes und der Empfinger die
Fracht auf der Strecke des Empfangslandes zu zahlen
hat, Das bedeutet eine Vereinfachung gegeniiber dem
fritheren Zustand, weil dadurch keine Devisenverrech-
nungen notwendig sind. Im Interesse der Klienten ist
die Frachtbeférderung im internationalen Verkehr
wieder an feste Lieferfristen gebunden.

Die Haftpflicht der Bahn in vollem Umfange fiir
wihrend des‘Transportes verlorengegangene Gegen-
stdnde ist geregelt, Die Dispositionsfreiheit des Ab-
senders und Empfiangers fir die auf dem Transport
befindlichen Giiter ist gesichert.

Auf Grund des Warschauer Abkommens werden in
einem besonderen AusschuB die zu vereinbarenden
Tarife ausgearbeitet, Die Konferenz hat dafiir die
leitenden Gesichtspunkte festgelegt, und zwar so, daB
keine Bahnverwaltung der einzelnen Linder den Tran-
sitverkehr als Einnahmequelle betrachten kann, son-
dern daB die Tarife auf der Grundlage einer Selbst-

- kostenrechnung erstellt werden, unter Beriicksichtigung

von Vorzugstarifen flr die Zulaufstrecken zu den
Hifen und fir die volkswirtschaftlich besonders wich-
tigen Giliterarten, Die Transit~Tarife sollen zur Forde-
rung des internationalen Handels méglichst unter den
Binnentarifen der einzelnen Linder liegen.

Das Warschauer Abkommen bedeutet keinesfalls, daB
technische Vereinbarungen, zum Beispiel in. bezug auf
die Fahrplangestaliung mit anderen — auch west-
européischen —- Bahnverwaltungen nicht getroffen
werden kénnen,

‘Fir dieReichsbahn ist aber das Warschauer Ab-
kommen die entscheidende internationale Regelung.
Bei alleh eventuell ‘anderen Vereinbarupgen mufB die
durch das Warschauer Abkommen geschaffene neue
‘Grundlage im internationalen REisenbahnverkehr in
Betracht gezogen werden. )

Der sachliche Inhalt des Warschauer Abkommens ist
fiir die Reichsbahn von grofSem Nutzen und entspricht
damit den volkswirtschaftlichen Interessen der Deut-
schen Demokratischen Republik.

Entnommen der Wochenzeitung
vom 29. Juni 1951.

»Die Wirtschaft“ Nr. 26/5

Erfiillung des monatlichen Transportplanes = [ Vor Leo Machalewski
eine Aufgabe aller Verwaltungs- und Wirtschaftsstellen

(Fortsetzung aus Heft 8)

AbschlieBend muB gesagt werden, daB das er-
strebenswerte Ziel die an 24 Stunden des Tages und
an sieben Tagen der Woche gleichméBige Verladung
sein muB. Die Reichsbahn wird bei dieser Art der -Ver-
ladung ihre Wagenraum- und Lokkapazitdt gleichmiBig
ausnutzen, die hochste Wirtschaftlichkeit in ihrer Ar-
beit erreichen und dabei in der Lage sein kdnnen, die
Bediirfnisse der Verkehrtreibenden voll zu befriedigen.
Die produzierten Giiter werden in jedem Fall schneller
ihrer Bestimmung zugefiihrt,

Die richtuhgswei:se Verladung

wirkt sich, wie ich bereits eingangs erwihnte, unmittel-
bar auf die Beschleunigung des Transportes verladener
Giiter aus. Die Reichsbahn kann in weitgehendem MaBe
(wenn notwendig unter. Zusammenfassung verschie-
dener Richtungsgruppen mehrerer Betriebe) Durch-
gangs-Giliterziige fahren. Bei geordneter Ubergabe der
Wagen wird das auf dem Abgangsbahnhof erforder-
liche Rangiergeschift wesentlich vereinfacht, es ergibt
sich weiterhin eine Senkung der Zahl von vorher not-
wendigen Unterwegsumstellungen, zwangsliufig eine
beschleunigte Durchfiihrung des Transportes, eine Be-
schleunigung des Wagenumlaufs und die damit ver-
bundene bessere Ausnutzung der Transportraum-
kapazitat.

Erstrebt werden muf, daf3 bereits bei Abschluff von
Vertrigen, bei Erteilung von Freigaben usw. die Mog-
lichkeit einer richtungsweisen Verladung in Betracht
gezogen und durch entsprechende Planung (s. auch
»kontinuierliche Beladung®) weitgehendst verwirklicht
wird. Die Verkehrtreibenden haben also auch hier
eine Mdglichkeit der unmittelbaren Einflufinahme aut
die Beschleunigung des Transportes der von ihnen
produzierten Giter.

Komplexwettbewerbe

Die bisherigen Erfolge haben gezeigt, daB die Be-
- wegung des Abschlusses von Komplexwettbewerben
und die Durchfiihrung sowie die richtige Auswertung
dieser Wettbewerbe ein wesentliches Mittel zur Férde~
rung und Verbesserung der unbedingt notwendigen
Zusammenarbeit zwischen Wirtschaft und Verkehr
sind. - ) . - E

~

Vor allen Dingen gilt es, neben dem Kampf um die
Verwirklichung der sich auf die Quantitét der Be- und
Entladung erstreckenden Forderungen ein besonderes
Augenmerk auf die Verwirklichung der von mir ge-
nannten, die Qualitdt der Be- und Entladung beein-
flussenden Mafinahmen zu richten,

Aber nicht nur die Zusammenarbeit zwischen den
Produktionsbetrieben und den &#uBeren Dienststellen
des Verkehrs, sondern vor allem die Verbesserung der
Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Verwal-

tungen wird die Verkehrstridger in die Lage versetzen, v

die gestellten Aufgaben zu ldsen.
Als nachahmenswertes Beispiel der guten Zusammen-
arbeit von Verwaltungsstellen sei folgendes angefiihrt:
In einer Besprechung zwischen den Kollegen des
Staatssekretariats flir Materialversorgung, des Ministe-
riums fiir Schwerindustrie sowie des Ministeriums fiir
Verkehr, der Generaldirektion Reichsbahn und anderer

Verwaltungen, die sich mit der Steigerung der Kohle- -

abfuhr in geschlossenen Ziigen befaBite, wurde be-
schlossen, dafi die Kollegen des Ministeriums fiir Ver-
kehr und der Generaldirektion Reichsbahn kiinftig an
den Produktionsbesprechungen .des Staatssekretariats
fiir Materialversorgung teilnehmen, dort die aufgetrete-
nen ‘Verkehrsprobleme besprechen und gemeinsam Ver-
besserungsmafnahmen treffen werden.

Den verantwortlichen Verwaltungs- und Wirtschafts-~
stellen sei empfohlen, die Form der Unterstiitzung, die
sie bisher dem Verkehr angedeihen liefien, unter Be-
achtung des oben Ausgefiihrten zu analysieren und sich

. Uber die Wechselwirkung klar zu werden, die sich

zwangsliufig aus ihrer Unterstiitzung, die sie mit der
Verbesserung des Be- und Entladegeschiiftes dem Ver-
kehr leisten, ergibt. Sie miissen die im Vorstehenden
im einzelnen aufgezeigten weitgehenden Méglichkeiten
der EinfluBnahme auf die Abwicklurig des Transportes
ausschopfen, ihre Arbeit entsprechend verbessern und
durch bewulite und -positive EinfluBnahme auf die
Betriebsabwicklung der Reichsbahn zur Rationali-
sierung des Gilterverkehrs, vor allen Dingen zur gleich~
méBigen Erfiillung des monatlichen Transportplanes —
der durchaus nicht nur ein Plan der Reichshahn ist —
besser als bisher zur Erfiillung des Volkswirtschafts-
planes 1951 uind damit unseres groflien Finfjahrplanes
beitragen. ) )
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Ei;eu&fhn

Die brigadeweise Abrechnung

Von Willy Zimmerma-m;

@

in den Reichsbahnausbesserungswerken

In der 6. Tagung des ZK wurde durch die Referate
der Gen. Rau und Ziller sowie des Gen. Ulbrieg die
bisherige Arbeit unserer Volkswirtschaft klar analysiert.

Dabei wurden die bestehenden Schwichen und
Mingel konkret aufgezeigt und die Methoden zu ihrer
Beseitigung umrissen. Die hier gefaBten Beschliisse
miissen auch bei der Deutschen Reichsbahn schnellstens
realisiert werden, da dieser zur Erfillung des Finf-
jahrplans wichtige Aufgaben gestellt sind. Die Reichs-
bahn mufB3 der gesamten Wirtschaft den erforderlichen
Transportraum bereitstellen und den Personenverkehr
mit Schwerpunkt im Berufsverkehr pilinktlich und rei-
bungslos bewiltigen. Das bedingt, da die Reichsbahn-
ausbesserungswerke den Fahrzeugpark betriebssicher
unterhalten. Es gilt nicht nur den Plan zu erfiillen und
gute Qualititsarbeit zu leisten, sondern es muB auch
mehr als bisher der Wirtschaftlichkeit besonderes
Augenmerk geschenkt werden. Die Arbeitskollegen in
den RAW haben bereits erkannt, dafl der schnellere
Weg zu einem besseren Leben und zum Frieden in der
Steigerung der Arbeitsproduktivitit und in der Sen-
kung der Selbstkosten liegt.

Das kommt in den Leistungen der Aktivisten zum
Ausdruck, die aus den Erfahrungen der Sowjetunion
gelernt haben.” Nach dem Vorbild von Stachanow,
Kowaljow, Bykow und Losinski verbessern sie laufend
ihre Arbeit und entwickeln neue Arbeitsmethoden. Sie
fordern die brigadeweise Abrechnung, weil nur dadurch
ihr Anteil an, der Planaufgabe und ihr Beifrag zur
Erfiillung derselben klar erkennbar dst.

Welche Schwichen und Mingel in der Arbeit unserer
Werke haben sie zu dieser IFForderung veranlaBt?

Die Awufstellung der Betriebspline hat zur Zeit den
Mangel, daB3 es nicht moglich ist, den Anteil eines jeden
Kollegen an der Erfilllung der Produktionsauflage und’
des Finanzteiles zu erkennen. Die Durchfiihrung einer
Plankontrolle durch den einzelnen ist daher micht még-
lich. Es gilt also die Forderung zu realisieren:

Aufteilung des Betriebsplanes
bis zum letzten Kollegen an der Werkbank

Die FErfassung der betrieblichen Vorginge im Be-
triebsabrechnungsbogen dauert im giinstigsten Falle bis
zum 20. des Nachmonats. Der BAB ist dadurch mit
seiner Aufstellung schon {iberholt und bietet keine
Moglichkeit, die Werkgeschehnisse operativ zu lenken
und zu beeinflussen. Es gilt, dem Beispiel von Gerhard

Opitz nachzueifern und die Methode Losinski auf
breitester Basis in den RAW anzuwenden. _
Die Entwicklung technisch begriindeter Arbeits-

normen wurde durch 'die ungerechte Entlohnung der in

- Brigaden und Gruppen arbeitenden Kollegen gehemmt.
Aus dieser Erkenntnis entstand der Durchbruch des
Brigadiers Brissow im RAW Eberswalde. Er entlohnte
seine in der Brigade arbeitenden Kollegen nach ihren
tatsdchlichen Leistungen und steigerte dadurch die
Arbeitsproduktivitdt seiner Brigade so, daB er mit fiinf
Kollegen eine hohere Leistung vollbrachte als vorher
mit elf. :

Die Arbeit unserer Kollegen in den Verwaltungen bis
zum Meister hat mit der Entwicklung neuer Arbeits-
methoden in der Werkstatt nicht Schritt gehalten. Durch
diese Tatsache gehen viele von den Kollegen in der
Produktion erzielten Fortschritte wieder verloren. Es
gilt, den Meister neuen Typus zu entwickeln und die
Verwaltungsangestellten niher an die Produktion zu
bringen.

Aus der Erkenntnis heraus wurde die brigadeweise
Abrechnung entwickelt. .

Entscheidend flir die Bildung der Brigade ist der
technologisch begriindete Arbeitsablauf. Die zur Zeit
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bestehende Werkorganisation wird sich dabei bis in die
héchsten Verwaltungsorgane grundlegend dndern. Die
Eigenart eines Reparaturbetriebes im Gegensatz zum
reinen Nleufertigﬁngsbetmeb mufl hierbei beriicksichtigt
werden. Die -neug‘{ebibd-eten Brigaden werden unter dem
Gesichtspunkt ihter Zusammenarbeit mit Schwerpunkt
auf der Materialbasis zu Komplexbrigaden zusammen-
gefaBt. Im RAW Eberswalde entstanden folgende
K-omplexbrxigaden::

T. Holzarbeiten: AbriB, Holzaufbau.

1I. Eisenarbeiten: Abbau und Vorrichten der Eisen-

. : teile, Anbau (Heften), Schweifien,

Nieten, Richtbrigade (gleichzeitig
Einpassen der Tiiren), Zug-
und StoBvorrichtung, Hochnahme,
. mechanische und Luftbremse.

III. Entrosten.

IV. Malerarbeiten.

Der erste und zugleich wichtigste Schritt ist die Bil-
dung der Brigade. Hierbei darf nicht von den bisher
bestehenden Gruppen oder einem anderen Organi-
sationsschema alisgegangen werden, sondern unter
Mitarbeit aller Kollegen ist der Arbeitsablauf nach der
Kowaljow-Methode zu durchleachten. Der fortschritt-
lichste und bestqualifizierte Arbeiter wird als Brigadier
gewihlt. '

Aus den erforddrlichen Arbeiten fiir die Ausbesserung
werden bei jedemn Wagen wiederkehrende Arbeiten als
Planarbeiten ermittelt.

Aus der festge{setzten Arbeitsnorm in Minuten und
ihrer Einstufung; in die Tarifgruppe wird ein Geld-
betrag errechnet., Zur Vereinfachung der zur Zeit be-
stehenden Zettelwirtschaft wird fiir den Zeitraum von
14 Tagen ein einziger Arbeitsschein fiir die auszu-
bessernden Wagen vorgegeben, auf dem nur noch der
Geldwert erscheint. In einer Spalte dieses neuen
Arbeitsscheines werden die von Fall zu Fall auszufiih-
renden Uberplanarbeiten (also nicht bei jedem Wagen
vorkommende) nach der Arbeitsaufnahme fiir den
einzelnen Tag in iGeldwert vorgegeben. Die Summe des
Betrages der Plan- und Uberplanarbeiten ergibt den
gesamten Verdienst der Brigade. Die Aufrechnung
erfolgt téglich. ! .

Jeder Kollege in der Brigade fiihrt einen Leistungs-
nachweis, wo er dann tiglich, auf Grund der von ihm
ausgefiihrten Arleiten, den Tagesverdienst eintrigt. Es
ist ihm also moglich, téglich seine Normerfiillung zu
kontrollieren, i

Die Gel‘dwerteé der einzelnen Arbeitsausfithrungen
werden am Arbeitsplatz der Brigade ausgehingt und
sind somit allen 'Kollegen bekannt.

Da neben der XKontrolle der Arbeitsausfithrung
(Arbeitspriifungen) eine Spalte iiber die Arbeitszeit
bzw.eventuellen Arbeitsausfall durch Urlaub, Krankheit
usw. nachgewiesen werden, kann das Stundenheft und
der Lei‘stungysloh*xzefttelnachweis entfallen. Es ist nur
erforderlich, daB: die im Leistungsnachweis des ein-
zelnen Xollegen! aufgefiihrten Verdienste mit dem
Arbeitsschein der Brigade iibereinstimmen. -

Zur Eimhaltunj§ der tariflichen Bestimmungen mufl

bei Aufstellung fer Brigaden der Arbeitseinsatz nach
Qualifikation vorgenommen werden.

Bei der Brigade Briissow werden nur noch sechs
Arbeitsscheine gebraucht, gegeniiber einer fritheren
Anzahl von 300. Diese Arbeitsscheine bilden die Grund-
lage fiir die Betiriebsbuchhaltung, wo die Kosten fiir
die Guterwagen,: getrennt nach Gattung und Schad-
gruppe, ermittelt werden. Der Leistungsnachweis da-
gegen ist die Grundlage fiir die der Arbeitsausfilhrung
entsprechende gerechte Entlohnung., Da der tiglich
nachgewiesene Vérdienst laufend summiert wird, weist
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der Leistungsnachweis mit Ablauf des Abrechnungs-
zeitraumes den tatsiichlichen Bruttoverdienst im
Fertigungslohn nach. Die Gesamtsumme des Fertigungs-
lohnes aller in der Brigade Beschéftigten wird vom
Betriebsabrechner iibernommen und in die Kostenstelle
(Brigade) eingetragen. Wiahrend friher die Kosten-
erfassung Tage dauerte, ist sie heute in wenigen Stun-
den erledigt. Da fiir die Bearbeitung des Leistungsnach~
weises im Lohnbiiro eine Aussonderung fiir den Ge-
meinkostenlohn, getrennt nach Kostenarten, fir die
einzelnen Kostenstellen vorgesehen ist, ist es ebenfalls
méglich, in kiirzester Zeit den Gemeinkostenlohn fur die
Brigade im BAB zu ermitteln. Durch dieses verein-
fachte Verfahren sind neben Personaleinsparungen im
Lohnbiiro gerechte Abschlagszahlungen moglich.

Der Materialverbrauch wird an Hand von Material-
verbrauchsnormen, getrennt nach Werk-, Austausch-
und Ersatzstoffen, festgelegt und nach Bewertung durch
die Stoffabteilung in Geldwert ausgedriickt. Hierbei
mubBte auch die Stoffbereitstellung neu entwickelt wer-
den. Diese erfolgt. jetzt auf Grund einer Stoftbedarfs-
liste, die den téglichen Bedarf fir die festgelegten
Arbeitsausfithrungen umfaft. Der Preis der von der
Brigade verbrauchten Stoffe wird der Materialver-
brauchsnorm gegeniibergestellt und ergibt die tégliche
Einsparung. Durch diese Ubersicht wird dem Kollegen
erstmalig die Mdglichkeit der Selbstkontrolle tiber den
Maternialverbrauch gegeben. Um ihn an einer Maferial-
einsparung zu interessieren, wird die Brigade durch
Pramienzahlung an der Senkung der Selbstkosten im
Materialsektor beteiligt. Die Materialbereitstellung er-
folgt an Hand von Stofflisten vor der Arbeitsausfith-
rung. Der Lagerausgeber libertrégt bei Belieferung den
auf der Lagerkarte eingetragenen Preis auf die Stoff-
liste. Auf der Stoffbedarfsliste sind neben den in der
Brigade benotigten Materialien Spalten fiir die Stiick~
angabe und den Betrag vorgesehen. Diese Stoffbedarfs-
listen bilden die Unterlage fiir die Ausstellung der
Verlangzettel im monatlichen Verbrauch, die nun in
der Endsumme, getrennt nach Konten, fiir die Kosten-
stelle in der Stoffbuchhaltung erfolgt. Dieses Verfahren
gestattet neben der taglichen Verbrauchskontrolle die
Verminderung der bendtigten Verlangzettel auf min-
destens /20 und dadurch eine grofSe Einsparung an
Papier und ein schnelleres Aufrechnen: in der Lochkarte.

Auistellung von Verbrauchsnormen
ermoglicht richtige Materialplanung

Die Schaffung der Verbrauchsnormen ermoglicht
erstmalig einen richtigen Aufbau des Materialplanes
im Betriebsplan. Ebenso bereitet die tibersichtliche
Lenkung des Einkaufs bzw. der Eigenfertigung keine
Schwierigkeiten mehr. Die Lagerhaltung im Rahmen
des Richtsatzplanes wird einmal den erforderlichen
Bedarf sichern und zum anderen eine Uberschreitung
des Verbrauchs verhindern. Es wird nicht mehr vor-
kommen, daB die Stoffabteilung aus Unkenntnis des
wirklichen Bedarfs Ladenhiiter lagert, die die Umlauf-
mittel in unverantwortlicher Weise binden.

Da mit der Einfithrung der brigadeweisen Abrechnung
die Erfassung der Gemeinkosten aus direktem Ver-
brauch, Umlage und Stellenausgleich fir. die Brigade
als Kostenstelle erfolgt, ist die Moglichkeit gegeben,
den Kollegen ein klares Bild iiber die von ihnen auf-
gebrachten oder verursachten” Gemeinkosten zu ver-
schaffen. Um sie an einer giinstigen Entwicklung der
Gemeinkostensumme, d. h. an einer Senkung, zu inter-
essieren, werden sie durch Pramien an der Selbst-
kostensenkung im Gemeinkostensektor beteiligt. Es ist
richtig, von der effektiven Gemeinkostensumme aus-
zugehen und nicht vom Gemeinkostenzuschlagsatz, da
sich letzterer aus dem Verhdltnis der entstandenen
Gemeinkosten zu dem erarbeiteten Fertigungslohn er-
gibt. Als Ausgangspunkt muf fiir die Brigade eine
Normalgemeinkostensumme ermittelt werden.

Die Gemeinkosten der Brigade unterscheiden sich in
direkt erfaBbare und durch Umlage zugeschlagene.
Die ersten sind durch die Brigade direkt beeinflul3-
bar, wogegen bei den letzteren -viele Fachleute der
Ansicht sind, daB die Brigaden darauf ohne Einflu@
sind. Die Kollegen vertreten aber die Ansicht, da8
dies nicht ganz stimmt; denn wenn z. B. die Bri-
gade die Verwaltung oder die sonstigen als hilfs-
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produktive Krifte beschéftigten Kollegen zwingt, ihre
fortschrittlichen Arbeitsmethoden, zur EinfUhrung zu
bringen und sich daraus Einsparungen ergeben, dann
sind eben die mnicht beeinfluBbaren Gemeinkosten
auch beeinflubar. .

Die von den Kollegen erhobenen Forderungen zur
Veerbesserung der Arbeitsmethoden mit den Auswir-
kungen der Steigerung der Arbeitsproduktivitdt und
der Senkung der Selbstkosten werden in einem Ver-
trag zwischen jeder Brigade bzw. Komplexbrigade und
der Werkleitung festgelegt. Dieser Vertrag enthélt
einmal die Selbstverpflichtung der Kollegen in der
Produktion und zum anderen die durch die neuen
Arbeitsmethoden entstandenen Pflichten der Verwal-
tung. Der Vertrag, der sowohl die genau detaillierten
Plan- und Uberplanarbeiten und die Materialbedarfs-
normen enthalten muB, bestimmt dartber hinaus die
Giiltigkeitsdauer derselben und die Hohe des Anteils
an der Selbstkostensenkung fiir Material- und Gemein-
kosten. Als Beispiele fur die Selbstverpflichtungen der
Kollegen seien hier angefiihrt: Ausfithrung von Quali-
tétsarbeit, Erfilllung des Produkfionssolls, Austausch
der gemachten Erfahrungen und Abschlul von Wett-
bewerben nach den Ergebnissen der brigadeweisen
Abrechnung. Die Verwaltung iibernimmt beispielsweise
folgende Verpflichtungen: Rechtzeitige Bereitstellung
des Materials, Sicherstellung des Arbeitsvorrats und
Durchlauf der Fahrzeuge nach Terminplan. Die Buch-
haltung verpflichtet sich, die ausgefithrten Arbeiten
brigadeweise abzurechnen. Durch BEinrichtung einer
Aktivistenschule ermdglicht die Werkleitung die
schnellste Verbreiterung der besten Arbeitsmethoden.

Welche Auswirkungen wird das im RAW Eberswalde
entwickelte Verfahren haben? K

Bei der Bildung der Brigaden mufl von der Erkennt-
nis ausgegangen werden, daf3 fir die Vorgabe der
Plan- und Uberplanarbeiten grundsitzlich technisch
begriindete Arbeitsnormen vorhanden sein miissen.
Ihr Bestehen sichert den gerechten Preis und damit
den gerechten Lohn und ist wichtig fir richtigen
Arbeitskrifteeinsatz. Durch den verdnderien Arbeits-
ablauf sind in der TAN-Arbeit neue Wege gedffnet, und
die Kollegen haben bereits erkannt, da durch die
Spezialisierung ihrer Arbeit die bestehenden Arbeits-
normen tiberholt und erhtht werden missen. Bei der
Bildung «der Brigade mechanische und Luftbremse
wiurden sofort vier Kollegen fiir andere Arbeiten frei.
Darliber hinaus sind unter dem Gesichtspunkt des
liberbetrieblichen Erfahrungsaustausches neue Grund-
lagen geschaffen. Alle Arbeitsnormen sind numeriert
und umfassen in allen Werkén den gleichen Abschnitt
des Arbeitsablaufes. Es kann dadurch nicht mehr vor-
kommen, daff beim liberbetrieblichen Vergleich in einer
bestimmten Arbeitsnorm wverschiedene Arbeitsgénge
enthalten sind.

Der Arbeitskrifteeinsatz 188t sich auf Grund der im
Produktionsplan vorgesehenen Leistung fiir jede Bri-
gade richtig planen. Dadurch wird die vorhandene
Kapazitit richtig ausgelastet. Im Werk bendtigte hoch-
qualifizierte Arbeitskriifte werden fiir andere Arbeiten
frei, withrend sich auf der anderen Seite eine bessere
Ubersicht der hther zu qualifizierenden Kollegen ergibt.
Der Einsatz der werktéitigen Frauen kann durch die
Spezialisierung der Arbeiten erheblich erhéht werden.

Durch Erstellung der Materialverbrauchsnormen, die
auf Grund des technischen Bedarfs erfolgt, sind die
Voraussetzungen fiir eine richtige Materialplanung,
Liagerhaltung und .rechtzeitige Materialbereitstellung
gegeben. Durch . Beteiligung der Kollegen an der
Materialeinsparung wird es nach kurzer Zeit moglich
sein, das bendtigte Material auf Tage voraus ausgeben
zu kénnen. )

Ein wichtiger Punkt ist die tégliche Plankontrolle.
Hier bictet sich die Méglichkeit des sofortigen opera-
tiven Eingreifens bei besonderen Schwierigkeiten und
Engpéssen. Im Gegensatz zu frither sind heute alle
Kollegen in der Lage, von sich aus Mafilnahmen zur
Sicherung des Arbeitsablaufes zu ergreifen. Durch die
Aufschliisselung der Produktionsaufgaben bis zur
kleinsten Arbeitseinheit gibt der Betriebsplan als
Summe dieser Arbeitseinheiten reelle Zahlen. Die Er-
filllung des Produktionsplanes, 'die Einsparung an
Material- und Gemeinkosten kénnen mach der Plan-
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kontrolle als Unterlage der Wettbewerbe von Brigade
zu Brigade und sogar von Mann zu Mann “dienen.

Gleichzeitig ist damit die Forderung nach persdnlichen

Konten erfiillt. )

Durch die wesentliche Vereinfachung der Abrech-
nungsunterlagen sowohl auf der Lohn- wie auf der Ma-
terialseite wird eine wesentliche Verringerung der aus-
zustellenden und zu bearbeitenden Arbeitsscheine und
Verlangzettel erreicht. Neben der groBen Papierein-

. sparung wird die Aufstellung der Unterlagen fiir den
BAB wesentlich frither beendet sein. Es ist wohl jedem
versténdlich, daB die Abrechnung von ‘finf Arbeits-
scheinen schneller vorangeht als von 300. Dies wird
zur Einsparung von Arbeitskriften in der Betriebs-
und. Lohnbuchhaltung und von Werkschreiberinnen
fiihren, zumal auch das Stundenheft und der Leistungs-
lohnzettelnachweis entféllt. Die tarifliche Bestimmung,
daB der Arbeiter den Arbeitsschein vor Arbeitsbeginn
zu erhalten” hat, wird in Zukunft immer eingehalten
- werden miissen. Ebenso wird es nicht mehr vorkom-
men, daf3 Arbeitsscheine erst Tage oder Wochen nach
AbschluB3 der Arbeit zur Abrechnung gebracht werden.
Die t#gliche Abgrenzung des Leistungsnachweises
jedes einzelnen Kollegen mit dem Arbeitsschein der
Brigade macht das von vornherein unmdéglich.

Nicht allein die Verminderung der zu verbuchenden
Scheine bewirkt eine beschleunigte Erstellung der Ab-
rechnungsunterlagen, sondern auch die Anwendung der
fortschrittlichen -Arbeitsmethoden der Kollegen in der
Werkstatt libertragen auf die Buchhaltung.

Nach dem Vorbild von Gerhard Opitz ist die Methode
Losinski auch in den RAW eingefiihrt worden. Bisher
konnte das RAW Eberswalde am 5. des Nachmonats
und die Werke Halle, Magdeburg und Brandenburg/W
am 7. des Nachmonats ihre Ergebnisrechnung bei der
GDR vorlegen.

Die Unterlagen der betrieblichen Abrechnung in der
Hand der Werkleitung werden durch schnelle Erstel-
lung ein wirksames Mittel zur richtigen und zweck-
miBigen Wirtschaftsfithrung lUberhaupt sein. Die
bessere Wirtschaftsfilhrung garantiert die Uberlegen-
heit der volkseigenen Wirtschaft iber die kapi~
talistische.

Wihrend sich die bisher aufgezeigte Entwicklung
schon konkret abzeichnet, kann die weitere auf die
Werkorganisation noch nicht abschlieBend beurteilt
werden, da es in der kurzen Zeit noch nicht moglich

Komplexwettbewerbe

aktivieren unseren Wirtschaftsablauf

Auf Anregung des Bunawerk-Kollektivs Schubert,
Krosche und Busching fand am 1. Juli dieses Jahres in
den Chemischen Werken Buna der erste Erfahrungs-
austausch tber die in unserer Republik laufenden und
nach den Erfahrungen des sowjetischen Neuerers, des
Fahrdienstleiters Janykin, bereits durchgetiihrten Kom-

" plexwettbewerbe statt. Wahrend dieser Tagung wurde
festgestellt, daB in den Chemischen Werken Buna
monatlich bis zu 10 000 Tonnen Baukalk (Kalkhydrat)
unniitz auf die Halden geschafft, also weggeworfen
werden. — In einer Sitzung der Zentralen Wettbewerbs-
kommission bei der Industriegewerkschaft Chemie
wurde darauf hingewiesen, dafB} die Kalkversorgung zur
Zeit ein EngpaB sei. In einer anderen Sitzung mit der
Werksleitung der Chemischen Werke Buna und mit
Vertretern des Ministeriums fiir Schwerindustrie wurde
aber der Standpunkt vertreten, daf das Kalkproblem
kein Engpafl sei, da ein Uberangebot auf dem Markt
vorhanden ist.

Es- muB3 zunichst einmal festgestellt werden, daB
dieses Uberangebot durch falsche Planung, durch Ab-
gabe falscher Kennziffern, zuriickgehaltene Reserven
in den KWU-Betrieben und falsche Angaben aller kalk-
produzierenden Werke entstanden ist.
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war, ein ganzes Werk auf Brigadenarbeit umzustellen.
Es kann aber gesagt werden, daf3 sich auch hier ge-
waltige Umwélzungen anbahnen. Die zur Zeit giiltige
Struktur, die eine Trennung zwischen Produktions-
arbeitern, Verwaltungsangestellten und Hilfskraften
mit sich brachte, wird endlich beseitigt werden. Das
technische Personal und die Angehorigen der techni-
schen Intelligenz stehen nicht mehr auBerhalb, sondern
sind in die Produktion, in die Brigaden eingebaut.
Wihrend friiher  z.B. der Materialbereitsteller einer
ganz andern Abteilung angehorte, ist er jetzt als Mit-
glied der Brigade an einer richtigen und termin-
gemiBen Materialbereitstellung viel mehr interessiert.
Da sich die Bild}ng der Brigaden nach dem Arbeits-~

ablauf richtet, werden Arbeiten an einem Werkstiick
nur noch in einer Abteilung gemacht.” Die Aufgaben
der Werkingen«iepre, Abteilungsleiter sowie der ge-
samten AV-Abteilung werden sich grundlegend #ndern.
Es soll der Entwicklung nicht vorgegriffen werden,
aber in den Diskussionen zeichnet sich ab, daB die
bisher als Fiihrungskrifte anzusprechenden Kollegen
in die Brigaden bzw. Komplexbrigaden eingebaut wer-
den und nur ein; Verwaltungsapparat {ibrigbleibt, der
die' Plankontrolle durchfiihrt, die Analysen der be-
trieblichen Abrechnung operativ und aus den Ergeb-
nissen der Produktionsberatungen und innerbetrieb-

‘lichen Wettbewerben die Nutzanwendungen zieht. Es

soll hier nur die! voraussichtliche Entwicklung in der
Organisation unsdrer Werke aufgerissen werden, deren
ZweckméBigkeit isich aus der Diskussion mit den
Kollegen ergibt. .

Die Anwem'du'ng neuer Arbeitsmethoden wird uns
in den Bemiihungen, die Arbeitsproduktivitit zu stei-
gern und somit unseren Plan zu erfiillen, einen wesent-
lichen Schritt weiterbringen. So, wie sich die Forde-

-rung des FDGB ,Mehr produzieren, besser leben* be-

wahrheitet hat, obwohl viele Kollegen anfangs anderer
Meinung waren, 'so wird sich auch unsere Losung
»Stirkung des Friedenslagers durch Erfillung unserer
Vol»kswirtschaftsp}éne“ eines Tages als richtig heraus-
stellen. Durch eigene Kraft zum besseren Leben, zum
Sieg im Kampf um den Frieden. Mit dieser Einstellung
zur Arbeit werdén wir die vor uns stehenden Auf-
gaben in kollektiver Zusammenarbeit zwischen den
Werktétigen und der technischen Intelligenz meistern
und damit die Fniichte unserer Arbeit fir uns selbst,
fﬁx}‘l unser Volk und fiir alle friedliebenden WMenschen
sichern. i

Von Wilhelm Krosche -

Aus dem Bericht des Vertreters der DHZ Steine und
Erden entnehmen| wir, daB im Bunawerk fiir Monat
Juni rund 25 000 Tonnen als Diingekalk durch die DHZ
Chemie und als Baukalk durch die DHZ Steine und
Erden zu verladen waren. Geplant waren rund

20 000 Tonnen. 12 000 Tonnen Kalk hatte die DHZ Steine

und Erden als B
9000 Tonnen wurd
verladen, der Rest

saukalk verkauft bzw. freigegeben.

en bis zum 24. Juni fiir Bauzwecke
von 3000 Tonnen konnte nicht ver-

laden werden, weil kein Kontingent fiir Baukalk mehr

vorhanden war
Reichsbahn gestel]
stellen in Mecklen|
Chemischen Werk

und kein Transportraum von der
t wurde. Dadurch sind mehrere Bau-
burg zum Stillstand gekommen. Den
en Buna sind rund 75 000,— DM un-

notige Unkosten fiir das Fortschaffen des Kalkes auf

die Halden entstan
lorengegangen.
Im weiteren Ve
dhnliche Beispiele
mufl, dal durch
jéhrlich Verluste

der Volkswirtschaf
Seit Wochen seh

Eden. Der Kalk ist der Wirtschaft ver-

rlauf dieser Konferenz wurden noch
gegeben, so dal man schluBifolgern
schlechte Koordinierung der Arbeit
von mehreren Hundert Millionen in
t entstehen.

en wir téglich die gewaltigen Trans-

portleistungen bei

der Vorbereitung und Durchfithrung
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der III. Weltfestspiele der Jugend und Studenten Fir
den Frieden. Es sind groBe Erfolge, die hier zu ver-
zeichnen sind und auf die nicht nur die Eisenbahner,
sondern wir alle stolz sein kénnen. Fast ein jeder hat
seinen Teil dazu beigetragen, daB das gesamte Ver-
kehrsproblem wihrend der III. Weltfestspiele der
Jugend und Studenten so glatt und reibungslos geldst
werden konnte,

Unwillkdrlich fragt man sich, wie_konnten diese
vielen und vielfach schwierigen Transporte so reibungs-
los, punktlich und schnell durchgefithrt werden, s ist
dies keine miiBige Frage. Im Gegenteil! Sie ist wichtig!
Wir wollen und miissen aus den Transporterfolgen
und Erfahrungen bei den Weltfestspielen lernen. Und
gerade sie wollen uns alle zu noch hdheren Leistungen
anspornen. . :

Nur durch miihselige und gute Kleinarbeit sowie
durch die vielen Spitzenleistungen der Kollegen ,oben
und unten“ in den Organisationen, Betrieben, Ver-
waltungs- und Reichsbahnstellen war es bei der klaren
und konkreten Aufgabenstellung und in verstindnis-
voller Zusammenarbeit und Riicksichtnahme auf die
Schwerpunkte, insbesondere auf die Transportschwierig-
keiten mbglich, jederzcit den an die Verkehrstrager
gestellten Anforderungen voll gerecht zu werden. Ent-
scheidend war aber letzten Endes das gewaltige Wett-
eifern zur Erreichung des grofien und gemeinsamen
Zieles, die III. Weltfestspiele. der Jugend und Studenten
in ihrer groBen politischen Bedeutung zu einem Hohe-
punkt in dem Kampf um den Frieden zu gestalten.

Diese vorbildliche Einstellung zu den Transport-
problemen gilt es weiterhin bei den verstirkten An-
strengungen zur Erfiillung und Ubererfiillung unseres
Fiinfjahrplans aufrechtzuerhalten.

Unsere gesamte Wirtschaft wird im wesentlichen von
drei Faktoren getragen. Es sind dies

1.die Produktion, die immer wieder nach den vor-

handenen Wirtschaftsplénen neue Werte schafft,

2. die Rohstoff- und Giiterverteilung, von der die plan-
miBige Erfullung ausschlaggebend abhiingig ist und

3. der Transport. ’

Wenn also, im Gesamten gesehen, die Wirtschaft plan-
miBig laufen soll, so miissen die drei Teile mit der
Genauigkeit eines Prézisionsuhrwerkes zusammen-
arbeiten. Die Erfﬁllung und Ubererfilllung unserer
Wirtschaftspline ist abhéingig von der richtigen und
rechtzeitigen Zufuhr geeigneter Rohstoffe und von der
zeitgerechten Verteilung der erzeugten Produkte. Ein
wichtiger Hebel ist dabei im Transportwesen die Len-
kung der Giiterstréme und der einzelnen Transporte
sowie die Neugestaltung des Giiterzugdienstes mit dem
Ziel einer Beschleunigung des Wagenumlaufes und der
Senkung der Selbstkosten. :

Alle Fehler und Mingel, die in der Verteilung auf-
tauchen, wirken sich zum besonderen Nachteil der Pro-
duktion aus, bringen Produktionsverluste mit sich und
stéren die Wirtschaftspline. Bei Schwierigkeiten und
Stockungen im Transport entstehen Produktionsausfille,
wenn nicht sogar die gesamte Versorgung unserer Pro-
duktionsstéitten in Frage gestellt wird. Zur Beseitigung
und Verhinderung solcher Mingel sind die Komplex-
wettbewerbe ein wichtiges Mittel. ’

Komplexwettbewerbe sind ein entscheidender Faktor
zur Koordinierung von Planung, Transport und Industrie

Der Komplexwettbewerb. bedeutet nichts anderes, als
das Ringen um eine hohere Form der Arbeitscrgani-
sation. Er erschliet und ermittelt — wie jeder andere
Wettbewerb — immer necue innerbetriebliche Reserven,
um den Plan zur Entwicklung unserer Volkswirtschaft
vorzeitig zu erfiillen. .

Es ist zunéichst notwendig, daB eine systématische,
ideologische Aufkldrungsarbeit iiber die Bedeutung des

Komplexwettbewerbes bei allen daran Beteiligten und
darliber hinaus bei allen Werktitigen erfolgt.

Grundsétzlich muB3 mit aller Energie der Kampf
gegen dicjenigen gefiihrt werden, die immer wieder
den Standpunkt vertreten, daB die Fehlerquellen, dje
die Entwicklung unserer Wirtschaft hemmen, nicht
in den Betrieben, sondern in der Hauptsache bei den
Ubergeordneten Stellen des Staates und der Wirt-
schaft liegen. Diese falsche Einstellung, die man als
cine bequeme Redewendung gebraucht, um nicht
selbst zur Beseitigung vorhandener Méngel Hand
anlegen zu miissen, ist nicht nur Gleichgiiltigkeit an
sich, sondern eine schéindliche Voreingenommenheit
gegentiber dem demokratischen Aufbau unserer gesell-
schaftlichen Entwicklung. B

Wir miissen aber auf der anderen Seite klar etkennen,
daf3 die gewaltige Initiative unserer Werktédtigen den
Verwaltungen weit vorausgeeilt ist. '

Die Verwaltungen hinken nach!

Wir miissen uns schr ernsthaft die Worte unseres
Ministers Heinrich Rau vor Augen fiihren:

»s ist notwendig, diese Kluft, diese Diskrepanz
zwischen der Massenaktivitit in den Betrieben und
-dem schwerfiilligen, biirokratischen Arbeitsgang in
den Verwaltungen zu i{iberwinden®. '

Durch die Kompl&xwettbewerbe finden wir die
Lgsung, um die Fahigkeiten und Handlungen aller Teil-
nehmer in- Einklang zu bringen und aufeinander abzu-
stimmen.

Der Komplexwettbewerb ist cine hohe Stufe des Mit-
bestimmungsrechtes aller unserer Werktétigen, wobei
durch eine sachliche Kritik und Selbstkritik eine be-
wullte Erzichungsarbeit geleistet werden kann. Die
erfolgreiche Durchfithrung der Komplexwettbewerbe
zeigt den Stand der Bewufitseinséinderung unserer
Werktétigen in' ihrem Verhiltnis zur Arbeif eindeutig
auf. Sic ist ein gewaltiger Hebel in der Festigung des
Biindnisses  zwischen Arbeiterklasse, werktétiger
Bauernschaft und Intelligenz. Er bedeutet di¢ Einheit
des Handelns und des Willens der Werktitigen und gibt
die Grundlage zur Entwicklung der schopferischen
Kraft der Arbeiterklasse. Seine gewaltige, politische
Bedeutung liegt u.a.” darin, daB unsere Werktétigen
in dem groBen, organisierten Kollektiv zusammen-
gefaBlt werden und damit eine organisierte Kraft fiir
den Kampf um die Erhaltung des Friedens darstellen.

Auf Anregung des Bunawerk-Kollektivs Schubert,
Krosche, Busching, fand der erste gemeinsame .Erfah-
rungsaustausch tiber die durchgefiihrten Komplexwett-
bewerbe in den Chemischen Werkern Buna statt. Im
Beisein von Vertretern des Bundesvorstandes des FDGB
und -’ der Zentralvorstinde der IG Eisenbahn und
Chemie, Vertretern der Fachministerien, Verwaltungs-,
Wirtschafts- und Reichsbahnstellen sowie der groBen
Werke und Betriebe wurde auf der erwihnten Tagung
allgemein darauf hingewiesen, da schon ganz beacht-s
liche Erfolge bei der Reichsbahn und in den Werken
erzielt. worden sind.

- Dies gilt besonders von dem groBen Komplexwett-
bewerb, der in Fortsetzung und Ausweitung des am
3. Oktober 1950 zwischen den Chemischen Werken
Buna uhd der Reichsbahn als ersten in der Deutschen
Demokratischen Republik abgeschlossenen Komplex-
wettbewerbes z. Z. zwischen dem Chemiewerk Leuna
»Walter Ulbticht, den Xohlengruben Miicheln und
Neumark, den Chemischen Werken Buna, der Reichs-
bahn, den Kalkwerken Riibeland und Elbingerode, den
Gipswerken Nieder-Sachswerfen, den Kesselwagen-
reparaturwerken und einigen anderen Neben-, Hilfs-
und Pachtbetrieben lduft. )

Wenn bisher der Nutzen aus diesem Komplexwett-
bewerb sich darin ausdriickt, daB gegeniiber der Zeit
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vor dem AbschluB des Wettbewerbes 750 000 DM ein-
gespart wurden, so ist hieraus die wahre Bedeutung
nicht zu erkennen. Bei dieser Zahl ist noch nicht aus-
gewertet der Erfolg fiir die gesamte Volkswirtschaft
durch den rechtzeitigen und planméiBigen Abtransport

der erzeugten Giiter, wodurch in den Betrieben ganz .

erhebliche Einnahmeausfille und unnétige Unkosten
vermieden wurden, die die genannte Zahl weit liber-
treffen. :

Die Durchfijhrung eines so groBen Komplexwett-
bewerbes ist immer abhingig von der gleichzeitigen
hundertprozentigen Erfassung der beteiligten Betriebe
am innerbetrieblichen Wettbewerb. Die Aufgaben im
innerbetrieblichen Wettbewerb miissen so gestellt
werden, daB ihre Erfiillung fiir die grofen Aufgaben
des Komplexwettbewerbes als Grundlage anzusehen
sind.

So brachte der innerbetriebliche Wettbewerb der’

Eisenbahnbetriebe der Leuna-Werke ,,Walter Ulbricht*
tiber die bereits erreichte Summe hinaus Ersparnisse
von 185 000 DM. ’

In den Chemischen Werken Buna wurde durch einen
innerbetrieblichen Wettbewerb, der sich aus konkreten
Aufgaben zur Erfillung des Komplexwettbewerbes

zusammensetzt, allein fiir die bessere Ausnutzung der

Rangierloks in den Monaten Januar bis Juni 1951 eine
Einsparung von etwa 150 000 DM erzielt.

Der im Jahre 1950 erzielte groBe Erfolg bei der Ein-
sparung von Giiterwagen, der sich auf 1175000 DM
belief, wird nach bisher vorliegenden Ergebnissen in
diesem Jahr noch weit {iibertroffen werden. Dieser
Komplexwettbewerb hat nur deshalb zu diesen Erfolgen
fithren und dadurch seine wegweisende Bedeutung er-
langen kénnen, weil alle in der wirtschaftlichen Zu-
sammenarbeit notwendigen Handelszentralen sowie die
interessierten Stellen des deutschen AufBenhandels zur
Mitarbeit und zur Abstellung von Fehlern und Mingeln
aufgefordert wurden.

. s

In diesem Wetthewerb schloB sich erstmalig ein Ring
vom Erzeuger bis zum Verbraucher unter Hinzuziehung
aller an einem reibungslosen Wirtschaftsablauf inter-
essierten verantwortlichen Kréfte. :

Demgegeniiber wurde beim Erfahrungsaustausch fest-
gestellt, daf in vielen Komplexwettbewerben bisher nur
die Produktion und der Transport erfafit wurden. Die
Verteilerstellen, d. h. also Planungsministerium, DAHA,

Derutra, MVK, Kpsselwagenleitstelle und Transport-
polizei, sind in einzelne Wettbewerbe noc¢h nicht ein-
bezogen worden. - '

Als vordringliche Aufgabe der Komplexwettbewerbe
wurde herausgestef[lt, mitzuhelfen, um auch von »unten‘
her den vielen Fehlliufen, Einnahmeausfillen, Ver-
lusten an Werten, unnitigen Leerldufen und Unkosten,
iiberhaupt Produktionsausféllen beizukommen, die
sowohl in den Betriehen und Werken als auch beim
Transport immer noch durch ungesunden Betriebsegois-
mus und schematischen Biirokratismus sowie durch
organisatorische Méngel und Fehler in der Zusammen-
arbeit der Verwaltungs-, Wirtschafts- und Reichsbahn-
stellen untereinan¢er und der Werke und Betriebe ent-
stehen. ! :

Es ist praktisch; so, daBl von allen Teilen begonnen
werden muB, die Fehlerquellen zu suchen, zu finden und
abzustellen, wobei[man mit gegenseitiger Unterstiitzung
gesicherte Erfolge haben wird. Grundsitzlich muB
jedoch die Initiative weiter von der unteren Organi-
sationsebene ausg¢hen. In erster Linie von den Schwer-
punktbetrieben, R}sichsbahn und Industriewerken, und
zwar von Sachsep-Anhalt, weil hier, wie die bahn-
brechenden Leist‘:Elgen seit 1950 und die ersten tiber-
betrieblichen Komplexwettbewerbe gezeigt haben, die

besten Voraussetzpngen gegeben sind. Aufierdem befin-

“den sich hier die grofen Schwerpunktbetriebe und

unsere wichtigsted Importeure und Exporteure. Dariber
hinaus beriithren flast alle groBen Giiter- und Verkehrs-
strome dieses grofie und wichtige Wirtschaftszentrum
der Deutschen Demokratischen Republik.

Allgemein ist m@in der Ansicht, daB zunichst vordring-
lich die Schwerpunkte, die in dem Antransport der
Rohstoffe und Halbfabrikate fiir die verarbeitende
Industrie und beim Abtransport der Exportgiiter, ins-
besondere der Chcgmikalien und Diingemittel, vorhanden
sind, durchleuchtet und bereinigt werden missen, Damit
wird ein groBer! Teil der ibrigen Probleme geldst
werden. 5

Das bedingt jedoch, daB nicht nur die Komplexwett-
bewerbe schlechthin, sondern direkt und indirekt auch
die von den leitdnden Kraften in den iibergeordneten
Stellen des Staates und der Wirtschaft sowie in den
einzelnen Werkelt, Betrieben und bei der Reichsbahn
7zu ibernehmenden Verpflichtungen besser gesteuert
und iiberwacht werden miissen.
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Im Rahmen der III. Weltfestspiele
. der Jugend und Studenten fand im
RAW Berlin am 8. August 1951 ein
internationales Friedenstreffen jun-
ger Seeleute, Eisenbahner, Hafen-
und Transportarbeiter statt. Aus 20
verschiedenen Léndern waren rund
300 junge Freunde zusammengekom-
men, um die internationale Solidari-
tit und Volkerfreundschaft zu festi-
! gen, In einer lebhaften Aussprache
tauschten die jungen Verkehrschaf-
fenden ihre Erfahrungen im Frie-
denskampf aus. Einstimmig beschlos-
. sen sie, keine Tonne Kohle,
i keine Tonne Erz fir die impe-
rialistischen Kriegstreiber zu befér-
dern.

Begeistert wurde die heldenhafte
| koreanische Eisenbahnerdelegation
i begriiBt, die auf diesemn Bild mit
dem Helden der Arbeit, Kollegen
i ¥ritsche, zu sehen ist.
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Weiterentwicklung der Signale bei der Reichsbahn

(Beitrag der Fachkommission fiir das Sicherungswesen der Reichsbahn) (roruscisung aus e s)

Das Signalsystem

Allgemeines: . Fiir die Lichtsignale der Berliner S-Bahn
ist das Signalsystem im Signalbuch festgelegt. Die
Lichtsignale an den IFernbahnen zeigen die Nacht-
signale der Formsignale; womit die einheitliche Signal-
bedeutung bei Licht- und Formsignalen bisher gewahrt
blieb,

Wenn ktnftig Lichtsignale in gréBerem Umfang als
bisher verwendet werden sollen, dringt sich dem
Signalingenieur der ‘Gedanke auf, fiir diese Signale
ein neues Signalsystem zu entwickeln, bei dem alle sich
an den Lichtsignalen bietendén Vorteile gegeniiber den
Formsignalen ausgenutzt werden. Hierbei ist zu be-
riicksichtigen, daB Form- und Lichtsignale noch lingere
Zeit nebeneinander bestehen werden, i

Signalbegriffe: Von den Lichtsignalen wird gefordert,
daB sie einfache und klare Signalbilder zeigen, die fir
den Lokfiihrer leicht verstindlich und in ihrer Bedeu-
tung Kklar sind, Komplizierte Signalverbindungen mit
vielen Lichtern sollten vermieden werden; je weniger
Lichter, desto besser,

Es gibt zwar Lichtsignale in mehr oder weniger
groBem Umfang bei den Eisenbahnen vieler \Linder,
doch ein einheitliches Signalsystem hierfiir ist bisher
noch nicht zustande gekommen. Eine Angleichung der
Systeme der einzelnen L#nder zeigt sich allerdings in
neuerer Zeit, so dafl eine internationale Signalordnung
fiir Eisenbahnen durchaus moglich ist. Im Hinblick auf
den Schnelltriebwagenverkehr iiber Lindergrenzen
hinweg ohne Wechsel des Fahrpersonals ist eine ein-
heitliche Signalisierung der Wunsch aller beteiligten
Eisenbahner. :

Einheitlich ist heute bereits die Bedeutung der Signal-
farben: Rotlicht = Halt, Grinlicht == Fahrt, Gelb-
licht = Vorsicht oder Warnung. Diese Farben bilden
damit die Grundlage des Signalsystems und das Funda-
ment, auf dem sich die Entwicklung des Signalbildes
aufbaut, Sie sind daher auch stets ihrer Bedeutung
entsprechend anzuwenden, )

Rot und griin koénnen selbst von Farbuntiichtigen
unterschieden werden. Dagegen wird gelbes Licht oft
mit rotem Licht verwechselt. Deshalb sollte gelb nie
allein, sondern nur in Verbindung mit anderen Lichtern
oder als Doppellicht angewendet werden.

AuBler durch- Farblichter kann die Bedeutung eines
Signals bei Verwendung von mehr als einer Laterne
noch durch die Stellung der Lichter am Signal-
schirm gekennzeichnet werden. So werden die Lichter
eines Hauptsignals senkrecht untercinander angeordnet.
Die Schrigstellung von farbigen Doppellichtern ist das

Kennzeichen eines Vorsignals, Bei den S-Bahn-Signalen

stehen die Lichter waagerecht nebeneinander,

Das Haltsignal: Rotlicht bedeutet Halt, Bis jetzt hat
ein rotes Licht in unserem Signalsystem keine einheit-
liche Bedeutung. Als Nachtsignal des Hp O gilt es als
Halt nur fiir Zuge; fiir Rangierfahrten hat es dagegen
keine Giiltigkeit, Letztere konnen am Halt zeigenden
Hauptsignal vorbeifahren. Am’ Signal Vel ist das rote
Licht ein absolutes Haltsignal, das fiir Ziige und fir
Rangierabteilungen gilt, Das Nachtzeichen Vel — also
‘ein rotes Licht — darf auch bei Tage als Lichtsignal
ohne die rote Scheibe angewandt werden. Ferner be-
deutet das Rotlicht an der Sh 2-Scheibe Halt fiir alle
Fahrzeuge. Auch das Signal am Wasserkran (Ve 7) mit
einem roten Licht, ist ein absolutes Haltsignal fiir alle
Fahrzeuge. Das neue. Lichtsperrsignal (Ve 3b/4b) zeigt
erstmalig zwei rote Lichter in waagerechter Anord-
nung mit der Bedeutung: ,Halt, Gleis gesperrt¥, Hier
wird also ein doppeltes rotes Licht als- Zug- und Ran-
gierhalt angewandt. Eine klare und einheitliche Aus-
legung des roten Lichtes als Haltbegriff erscheint fir
das neue Signalsystem von besonderer Wichtigkeit,

Wiirde die bisherige Bedeutung des Rotlichtes am

Hauptsignal auf das Lichtsignal iibernommen, so mii§-
ten am Signalschirm des Hauptsignals zur Erzielung

des Flankenschutzes drei rote Lichter angeordnet wer-
den (s. Abbildung 5). Das obere rote Licht wiirde
Hp O = Zughalt, die beiden unteren roten Lichter das
Signal Ve 3b = Zug- und Rangierhalt dar-

stellen. Diese drei roten Lichter sind zur o

‘Signalisierung des Halt doch wohl des

Guten zuviel und stellen eine Hiufung von @- o

Rotlicht an einem Signal dar, die betrieb- .
lich nicht erforderlich ist. Signaltechnisch -

sind die drei roten Lichter auch nicht not-

wendig; denn der Haltbegriff wird durch Avbitdung 5

ein rotes Licht hinreichend ausgedriickt.

Ein rotes Licht als einheitliches Haltsignal fiir Zug-
und Rangierfahrten vereinfacht die Signalisierung
wesentlich. '

Der Gleichmafigkeit wegen miiBte der absolute Halt-

“begriff auch bei den Formhauptsignalen angewendet

werden. Gleissperrsignale vor Hauptsignalen kénnten
dann kiinftig entfallen, da der Flankenschutz vom
Hauptsignal iibernommen wird. Mit diesem Gedanken
einer grundlegenden Anderung der Bedeutung des
Haltbegriffs am Hauptsignal mufB sich der Betrieb ein-
gehend befassen. .

Das Haltsignal verschwindet beim Erscheinen eines
Zug-Fahrtsignals sowehl am Licht- als auch am Form-
signal. Am Lichtsignal wird das rote Licht gelbscht,
wenn ein Griinlicht erscheint, am Formsignal, wenn sich
der Fliigel aus der waagerechten in die 45 °-Stellung
bewegt oder nachts das rote Licht durch Griinlicht er-
setzt wird. Dem Licht-Hauptsignal kann fiir die Weiter-
leitung einer Rangierfahrt der Haltbegriff durch
Loschen des Rotlichtes genommen werden, Der waage-
rechte Fligel und nachts das rote Licht am Formsignal
lassen sich nicht oder nur mit einem kaum vertret-
baren technischen Aufwand beseitigen,

Bei der Bundesbahn im Westen unserer Heimat hat

man die Beseitigung des Haltbegriffes auch fiir Ran-
gierfahrten als unbedingte Voraussetzung fiir die Be-

deutung des HpO = Zug- und Rangierhalt gefordert

und dort ein sogenanntes Grundsignal geschaffen, bei
dem nach dem Vorbild des Lichtsperrsignals zwei
rote Lichter, waagerecht nebeneinander angeordnet,
absolutes Halt fiir Ziige und flir Rangierfahrten be-
deuten. Das Signal HpO mit einem roten Licht-
behélt dabei seine bisherige Bedeutung ,Zughalt“ bei.
Beim Erscheinen des Rangierfahrtsignals (zwei weiBe
Lichter in Schrégstellung) an einem Ausfahrtsignal wird
eines der wmoten Lichter gel6scht, wihrend das zwelte
Rotlicht bestehen bleibt. Dieses Signal soll bedeuten:
»Zughalt! — Rangierverbot aufgehoben®, Da ein Rot-
licht -mit seinem Haltcharakter bestehen bleibt, wird
diese Losung der gestellten Bedingung kaum gerecht.
Dasselbe Signalbild entsteht, wenn zu einem Rot-
licht, das absolute Haltbedeutung hat, das Rangier-
signal zusdtzlich aufleuchtet und so das rote Licht neu-
tralisiert. Fiir den Lokfiihrer ist dieses Signal in seiner
Bedeutung ebenso klar wie etwa das heutige Ersatz-
signal. Der Aufwand einer zweiten roten Laterne zur
Aufrichtung des absoluten Haltbegriffes ist .deshalb
nicht erforderlich.

Fir die Darstellung des Rangierfahrtsignals an einem
Lichtsignal gibt es nun zwei Moglichkeiten:

1. Das rote Licht wird beim Aufleuchten der beiden
weiBlen Lichter des Rangiersignals geloscht oder

2..auf die L&schung des roten Lichtes wird ver-
zichtet und die beiden weiBen Lichter werden
zusétzlich gezeigt, womit eine Angleichung an den
Zustand beim Formsignal erreicht wiirde.

Die erste Losung hat den Vorzug einer véllig klaren
Signalisierung, Sie sollte deshalb fiir das Lichtsignal
angewandt werden, auch wenn eingewendet wird, daf
dann am Formsignal ein anderes -Signalbild fiir die
Rangierfahrt gezeigt, nédmlich das Rangiersignal zum
Haltsignal hinzugefligt wird.

279

Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R010200100002-4



Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R0102001.00002-4

In der Praxis hat das Signal Hp O schon jetzt hiufig
den Charakter eines absoluten Haltsignals, da auf
vielen Betriebsstellen Rangierabteilungen oder einzeln
fahrende Lok nicht ohne weiteres an Hauptsignalen
vorbeifahren diirfen, sondern an deren Standort halten
und warten miissen, bis sie einen Auftrag zur Weiter-
fahrt vom Wirter des Stellwerks erhalten. Dieser Auf-
trag wird meist durch Signal Ra 2 mit der Winklampe
erteilt. Damit ist ein Weg gewiesen, wie kiinftig ver-
fahren werden kann, wenn an einem Formhauptsignal
kein Lichtrangiersignal vorhanden ist, denn die Aus-
risstung aller Formhauptsignale mit Lichtrangiersig-
nalen wird aus wirtschaftlichen Griinden kaum durch-~
fiihrbar sein,

Ein rotes Licht wiirde als Lichtsignal die bisherigen
Haltsignale Hp O, Ve 1, Ve 3a und Ve 3b, Ve 7 und
Sh 2 ersetzen. Es findet an den Einfahr-, Ausfahr-,
Blocksignalen, als AbschluBsignal an Einfahrgleisen,
falls kein Ausfahrsignal vorhanden ist, und an Rangier-
signalen Anwendung.

Die Beseitigung des Haltbegriffes wird, falls kein
TFahrtsignal erscheint, wie heute beim Signal Ve 1,7
zweckmiBig durch ein weiBes Licht gekennzeichnet.
WeiBlicht wiire am Wasserkransignal, am Deckungs-
signal und am Rangiersignal anzuwenden, bei letzterem
dann, wenn das Rangiersignal an einer Zugfahrstrafe
steht und dessen Haltbegriff bei einer Zugfahrt besei—_
tigt sein muB. Dieselbe Anordnung wire auch bel
Gruppenausfahrsignalen fiir die Rangiersignale an den
éinzelnen Gruppengleisen zu treffen. Am Rangiersignal
des Gleises, aus dem die Ausfahrt stattfindet, muf}
das Rotlicht bei Fahrt am Gruppenausfahrsignal ge-
16scht und dafiir ein weiBes Licht eingeschaltet werden.

Wenn nach den z.'Z. bestehenden Grundsétzen ein
Gruppenausfahrsignal durch besondere Rangiersignale
an jedem Gruppengleis ergénzt werden mul, so kann
man die Zweckmi#Bigkeit eines Gruppenausfahrsignals
bei Lichtsignalen in Frage stellen. Eine Signalisierung
mit Zugfahrtsignalen an jedem Gleis erscheint klarer.
Diese Einzelausfahrsignale kénnen in ihrer technischen
Ausbildung einfacher gehalten werden als die Signale
z. B. am durchgehenden Hauptgleis, da eine weite
Fernsicht der Lichter dieser Bahnhofssignale nicht er-
forderlich ist. Zwergsignale werden hier gentigen,

Zug-Fahrtsignale: Ein griines Licht bedeutet Fahrt
fiir Ziige allgemein ohne Geschwindigkeitsbeschrén-
kung.

Die Verdoppelung eines Farblichtes bewirkt natiir-
licherweise eine Steigerung der Bedeutung des Einzgl-
lichtes. Doppelgriin als Langsamfahrtanzeige beim
jetzigen Signal Hp 2 ist deshalb lichttechnisch unlo-
gisch, Entsprechend der Bedeutung der Farben wird
Langsamfahrt richtiger durch griin-gelbes Richt signa-
lisiert, wobei griin = Fahrt und gelb = Vorsicht —
Fahrt mit Vorsicht = Langsamfahrt — bedeutet. In
dieser Weise wird Langsamfahrt bereits in vielen Lén-~
dern, u. a. auch in der Sowjetunion, signalisiert. Auch
die Bundesbahn hat im Jahre 1948 das Signal Hp 2
auf griin-gelbes Licht umgestellt. g

Der Begriff der Langsamfahrt liefe sich auch durch
ein gelbes Blinklicht darstellen. Dies war bereits beim
dreibegriffigen ° einflligligen Formsignal als Nachi-
signal fiir Hp 2 in Aussicht genommen. Das drei-
begriffige Signal wurde jedoch nicht allgemein ein-
geflihrt, da in Zukunft nur noch Lichtsignale herge-
stellt werden sollen. Obwohl das gelbe Blinklicht ein
sehr auffilliges und gutes Signal ist — es soll auch in
anderem Zusammenhang angewandt werden — er-
scheint es zunichst im Hinblick auf die leichtere Um-
stellungsmoglichkeit am Formsignal zweckmiBiger, fiir
Hp 2 kiinftig griin-gelbes Licht anzuwenden.

Die vorgenannten beiden Zug-Fahrtsignale wiirden
damit sowohl an den Lichtsignalen als auch nachts
an den Formsignalen gleiche Signalbilder zeigen.

Zu den Zug-Fahrtsignalen gehort auch das Ersatz-
signal. Es dient dazu, einen Zug an einem gestorten
Haltsignal vorbeifahren zu lassen und besteht z. Z.
aus drei kleinen weiBen Lichtpunkten in Form eines A.
Diese Form wurde vom Befehl Ab abgeleitet, dessen
Stelle das Ersatzsignal vertritt. Gem. § 38 (6) FV
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darf ein Zug auf Rrsatzsignal den anschliefenden
Weichenbereich nur mit 40 km/h befahren, d. h. er
mufl langsam fahren. Langsamfahrt wird aber durch
Gelblicht ausgedrilickt. Es erscheint deshalb richtiger,
an Stelle der drei weiBen Lichtpunkte ein gelbes Licht
zum Rotlicht hinzuzufiigen und dies als Ersatzsignal
gelten zu lassen. Noch besser wiirde sich hierfiir gelbes
Blinklicht eignen, das auffillig ‘wirkt und vom ILok-
fiihrer kaum unbeachtet bleiben wird. Im iibrigen wird
sich die Gelblaterne auch besser am’ Signalschirm an-
ordnen lassen, als dies bei drei weiBen Lichtern mdg-
lich ist. :

Das Ersatzsignal wurde bisher, von Wejg;gen Aus-
nahmen abgesehen, nur an Einfahrsignaleti-verwendet,
obwohl das Signalbuch keine einschrinkenden Bestim-
mungen in der Anwendung dieses Signals enthélt. Es
wird nun zur Erzielung einer Abkiirzung von Fahrzeit-
verlusten bei Signalstérungen auch an Ausfahr- und
Blocksignalen — 'nicht jedoch an Deckungssignalen
vor beweglichen Briicken — anzubringen sein. Dafl an
die Bedienurig solcher Ersatzsignale besondere siche-
rungstechnische Bedingungen gestellt werden, sei
nebenbei erwihnt.

Vorsignale: Vorsignale sind kennzeichnend fiir das
bisherige deutsche Signalsystem. Sie zeigen an, welche
Stellung am Hauptsignal zu erwarten ist und veran-
lassen so den Lokfiihrer, gegebenenfalls die Bremsung
rechtzeitig einzuleiten. Die Lokfithrer widmen daher
diesem Signal ihre besondere Aufmerksamkeit. Aus
diesem Grunde miissen die Vorsignale besonders mar-
kant und eindeutig als solche erkennbar sein,

Nach dem z. Z. geltenden Signalbuch werden nachts
am Vorsignal signalisiert: -

a) durch zwei gelbe Lichter, von links nach rechts
steigend angeordnet = am Hauptsignal ist Halt
zu erwarten,:

b) durch zwei griine Lichter, von links nach rechts
steigend angeordnet = am Hauptsignal ist Fahrt
zu erwarten,;

¢) durch zwei gélbe Lichter wie zu a) und cin griines
Licht = am Hauptsignal ist Langsamfahrt zu er-
warten. -

Die Signalisierung zu a) und b) hat sich als sehr
gut erwiesen. Der heutige Zustand mit nur einem
gelben oder einem griinen Licht am Vorsignal stellt
eine NotmaBnahme dar. Er kann nicht als Endlésung
beibehalten werden, da hierdurch das Vorsignal nicht
klar als solches gekennzeichnet wird. Das eine gelbe
Licht wird hiufig mit einem roten Licht verwechselt,
was von den Lokfithrern immer wieder als Nachteil
bezeichnet wird. Diese Verwechslung zwischen rotem
und gelbem Licht wird dadurch -begiinstigt, daBl bei
uns ein orange-gelbes Farbglas verwendet wird, dessen
Licht wegen seiner hesseren Sichtbarkeit bei Nebel
dem in anderen Staaten angewandten Zitronengelb
vorzuziehenist. Hierzu soll noch herausgestellt werden,
daBl bei einem gelben Licht am Vorsignal Zweifel
in der Signalisierung dann aufkommen koénnen, wenn
das Einfahrsignal  z.B. mit einem Ausfahrsignal kom-
biniert ist. Griines und gelbes Licht an diesem Signal
kénnten dann ,Langsamfahrt® oder aber auch ,Ein-
fahrt und ,am Ausfahrsignal Halt erwarten“ bedeuten.

Diese Griinde sprachen dafiir, am Vorsignal Doppel-
gelb bzw. Doppelgriin zu zeigen. Der Einwand, daB3
durch die zweite Laterne an Formvorsignalen der
Petroleumverbrauch steigt, ist dadurch zu entkriften,
daB unsere Signalbeleuchtung in noch gréBerem Um-
fang als bisher auf Propanbetrieb umgestellt werden
mubB. ‘

Fiir die unter ¢) genannte Voranzeige der Langsam-
fahrt geniigen ah Stelle der heutigen drei Lichter
(Vz 3 = griin-griin~-gelb) kiinftig ein griines und ein
gelbes Licht in schriger Anordnung. Die Umstellung
der vorhandenen Vorsignale auf diese Signalisierung
diirfte kaum Schwierigkeiten bereiten.

Die Lichter eines mit einem Hauptsignal vereinigten
Lichtvorsignals bleiben zweckmiBig geldscht, solange
rotes Licht am Lichthauptsignal leuchtet. Erst beim Er-
scheinen des Zug-Fahrtsignals am Hauptsignal leuchten
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die Vorsignallichter auf und zeigen die Stellung des
zum Vorsignal gehdrenden Hauptsignals an.

Hicrdurch wird der Haltbegriff klar herausgestellt
und das rote Licht durch keme anderen Lichter
tiberstrahlt oder verwischt.

Wéhrend beim Formvorsignal die Vorsignaltafel (K 3)
notwendig ist, weil das Signal bei waagerecht liegender
Scheibe schwer erkennbar ist, kénnte beim Lichtsignal
auf diese Tafel verzichtet werden. Vorsignalbalken sind
jedoch auch bei Lichtsignalen zweckmiiBig, da sie bei
unglinstigen Streckenverhiltnissen (Kurven in Ein-
schnitten) oder bei unsichtigem Wetter das Auffinden
der Signale dem Lokfiihrer erleichtern.

Das Zwischensignal ist heute zwar ein Licht-
signal, jedoch die bildmiiBige Darstellung eines Form-
signals. Es wiederholt die Stellung des Signalfliigels
am Hauptsignal, wobei Hp 2 durch Aufleuchten des
Signalbalkens am Zwischensignal unter 45 ° nach unten
geneigt dargestellt wird. Die Sichtbarkeit dieses Signals
ist beschrinkt, Es wird in der Regel zwischen dem Vor-
signal und dem Hauptsignal aufgestellt (400 m vor dem
Hauptsignal) und wiederholt somit das Vorsignal. Da-
her wird es zweckmé&fBig kiinftig wie das Vorsignal aus-
gebildet. Als besonderes Kennzeichen und zur Unter-
scheidung vom Vorsignal soll es ein weiles Zusatzlicht
crhalten, Dieses weile Licht in Verbindung mit den
Farblichtern bedeutet, dal das Vorsignal nicht im
Regelabstand vor dem Hauptsignal steht.

Zusatzsignale: Dic Signalisierung durch die Farblich-
ter am Haupt- und am Vorsignal kann noch durch
eine Reihe von Zusatzsignalen ergénzt werden. Solche
sind:

1. Frithhaltanzeiger und Spétablenkungsanzcigor,

2. Geschwindigkeitsanzeiger,

3. Richtungsanzeiger,

4, Fahriregelungsanzeiger.

Diese Zusatzsignale werden am Hauptsignal aus
weilen Lichtpunkten und am Vorsignal, soweit die Be-
griffe vorangezelgt werden, aus gelben Lxchtern ge-
bildet. :

Der Frithhaltanzeiger soll dazu dienen, die Einfahrt
in ein Stumpfgleis oder in ein teilweise besetztes Gleis
anzuzeigen. Die bisherige Signalisierung durch ein Ge-
schwindigkeitszeichen ist nie als befriedigende Losung
angesehen worden.

Das Spétablenkzeichen soll dem Lokfuhrer angeben,
daB nicht das Hauptsignal als Anfang des Weichen-
bereiches gilt, sondern die Geschwindigkeit erst dann
auf 40 km/h erméBigt werden muf3, wenn der Zug ein
besonderes Anfangzeichen erreicht hat.

Geschwindigkeitsanzeiger und Richtungsanzeiger
werden ihrer Bedeutung entsprechend verwendet.

Fahrtregelungszeichen: werden _gegebenenfalls an
zugbedienten oder ferngesteuerten Signalen angewandt.
Sie ersetzen die K- oder L-Scheiben und werden von
der Zu oder dem: Zugleitbahnhof gesteuert.

Rangier-Fahrtsignale: Das Rangier-Fahrtsignal besteht
aus zwel weilen Lichtern in Schrégstellung von links
nach rechts, wie dies bereits beim Lichtsperrsignal —
Signal Ve4b — vorgesehen ist. Das Signal hat die Be-
deutung ,Rangierfahrt®, d. h. eine Rangierabteilung
oder eine einzelne Lok kann weiterfahren, Flr erstere
gilt das Signal als Zustimmung des Stellwerks an den
Rangierleiter zur Weiterfahrt, fiir einzeln fahrende Lok

als unmittelbarer Fahr-
Rgngiefﬁ;hrf Halt auftrag des Wirters, der
in diesem Falle di¢c Auf-
gabén des Rangierleiters
austibt, Das Signal hat
also nicht die Bedeutung
des alten Signals Ved =
Gleissperrung aufge-
hoben oder den an sich
negativen Begriff ,,Fahr-
verbot aufgehoben®, son-
dern einen positiven
Fahrtbegriff. Es ersetzt
damit auch das Vorriicksignal Ve 8.

Warten

Avbildung 6
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Falls im Zuge der Entwicklung  des Gleisbildstell-
werkes sich eine vermehrte und erweiterte Anwendung
von Rangierfahrstraen ergeben sollte — wobei die
Weichen nicht mehr einzeln, sondern fahrstraBenweise
umgestellt werden —, bliebe zu erwiigen, an Stelle
der Weichensignale besondere FahrstraBensignale zu
verwenden, wie sie bei einer Reihe von ausldndischen
Eisenbahnen bereits eingefiihrt sind. Diese Signale sind
meist als Zwergsignale ausgebildet und zeigen ent-
weder farbige Lichter oder auch nur weiBe Lichter in
der Anordnung gemifl Abbildung 6.

Die beiden waagercechten weiflen Lichter haben fiir
Rangierfahrten die Bedeutung ,Warten“, sie . gelten
nicht fiir Zugfahrten. Die beiden schrig angeordneten
weillen Lichier entsprechen in ihrer Bedeutung dem
Rangicr-Fahrtsighal. Diecse Signale lassen sich noch
durch ein Rotlicht erginzen, das eingeschaltet wird,
wenn das Signal den Flankenschutz flir Zugfahrten
ubernimmt.

Licht -J_

Licht-
Einfahrsignal Ausfahrsignal Blocksignal
nit Frihhaltanzeiger mit Geschwindigkeitsanz. mit Fahrtreglungsanz.
rot . rot = Halt rot -
nofrof} Hatt grin = fahrt notrot } = Halt
griin » Fahrt .gran _ grin = fahrt
grinfgels =Langsomfohrt  geld ~Langsomiohrt Loy _ Fabrt auf
rot . Fahrt auf rot . Fobrt auf el inkend ~ Ersalzsignal
gelb blinkend Ersatrsignal geld Winkend  Ersatzsignal
" weill/weilfl =Ranglerfahrt [S’/)
©
v ®
oo
®o
© ® )
K74 1%
Licht- Ll(:ht-l - Licht~
Rangiersignal  Vorsignal E/nfahrS/gnal
mit Geschwindigheitsanz mit Ausfahrvorsignat
rot « Hait gelb/gelb = Half erwarfen  und Geschwindig-~
weil * Haltbeseitigt  grinfgrin ~Zugfakr! erwarten keitsanzeiger

2uglengsamfatir!

weil3/wei} » Rangievfahrt
B erwarten

getblgrin =
Abbildung 7

@= grin
®-= gelb

S= rot
©=notrot

3= gelb blinkend
©=weifl

Lichtsignale: In Abbildung 7 ist fiir einige der wich-
tigsten Lichtsignale die Anordnung der Signallichter
dargestellt, Auflerdem sind die vorgeschlagenen Signal-
begriffe angegeben,

An dem Einfahr-, Block- und Deckungssignal ist eine
zweite Rotlaterne als Notrot vorgesehen, Dieses Notrot
wird eingeschaltet, wenn das Hauptrot ausfallt.

Die Lichtsignale bieten die Moglichkeit, nicht nur
Signale an hohen Masten, sondern auch niedrige Signale
— sogenannte Zwergsignale — zu verwenden. Als
solche kdnnen sowohl die Rangiersignale als auch die
Ausfahrsignale, z. B. an den nicht durchgehenden
Hauptgleisen ausgebildet werden. Dag hohe Haupt-
signal an den durchgehenden Hauptgleisen ermdglicht
ein schnelles Auffinden dieses Signals bei Durch-
fahrten. Die Zwergsignale ergeben eine grofe Ein-
sparung an Material, so daf ihre Einfihrung eine er-
hebliche Verbilligung der TLichtsignalanlagen bedeutet.

Zugbediente Signale: Die Hauptsignale unserer Fern-
strecken werden ausschlieBlich vom Wirter bedient.

281

Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R010200100002-4



Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R010200100002-4

AufBlerdem wird ihre Stellung in der Regel durch beson-
dere Vorsignale vorangezeigt. Sie stehen in Verbindung
mit dem Streckenblock, und zwar dem sogenannten
Handblock im Gegensatz zum automatischen oder
Selbstblock. Mit Selbstblock ist ein groBer Teil der
Berliner:S-Bahn ausgerustet. Kiinftig soll jedoch Selbst-
block auch auf Fernbahnen Anwendung finden, Die
mit Selbstblock in Verbindung stehenden Signale
konnen auch vom Zug betitigt werden, Diese Signale
bezeichnet man daher als zugbediente Signale, Dies

Neuzeitliche Verkehrslenkung

(Forisetzung aus Hzft 8)

Andererseits wurde der Kraftwagen, dessen Tétigkeit
sich in erster Linie auf den Nahverkehr sowie den Zu-
bringerdienst nach und von der Eisenbahn und der
Schiffahrt erstrecken sollte, vielfach ohne zwingenden
Grund fiir Beférderungsaufgaben iiber grof3e Ent-
fernungen eingesetzt. Da dieser Zustand im Hinblick
auf die immer grofier werdende Inanspruchnahme aller
Verkehrsmittel und im Interesse der reibungslosen Be-
friedigung der Wirtschaft nicht linger in Kauf ge-
nommen werden konnte, wurden Ende Méarz 1946
folgende verkehrslenkenden Organe geschaffen:

Bei dem Ministerium fiir Verkehr der DDR der Ver-
kehrsplanungsausschul,

bei den acht Reichsbahndirektionen je ein Verkehrs-
ausschull,

an den Brennpunkten des iuBeren Verkehrsdienstes
je ein Verkehrsunterausschuf.

Ende 1950 ist in dieser Entwicklung insoweit eine
grundlegende Verdnderung . eingetreten, dall gemif
. einer Regierungsverordnung die Verkehrsausschiisse
und Unterausschiisse aufgehdrt haben, als selbstdndige
Organe zu bestehen. Sie sind in den flir Planungs-
zwecke -bereits vorhanden gewesenen  Transportaus-
schiissen, aufgegangen, .An Stelle des Verkehrs-
planungsausschusses beim Ministerium in Berlin ist
der Zentrale Transportausschufl getreten. An dem
Aufgabenbereich der Ausschiisse hat sich durch diese
Umstellung nichts geéndert.

Samtliche ‘Ausschiisse sind besetzt mit je einem Ver-
treter der Eisenbahn, Schiffahrt und Kraftverkehr
sowie der zustdndigen Regierungsstellen. Wéhrend bei
den fritheren Verkehrsausschiissen der Vorsitz in
den Hinden des groBten Verkehrstriigers, der Eisen-
bahn, lag, ist nunmehr bei den Transportausschiissen
die Federfiihrung auf den jeweiligen Regierungs-
vertreter lbergegangen. Die Hauptaufgabe der Aus-
schiisse besteht darin, die fliir eine sinnvolle Ver-
kehrslenkung unerléfliche enge Zusammenarbeit zwi-
schen REisenbahn, Schiffahrt und Kraftverkehr zu
schaffen und zu erhalten. Sie sollen im Einzelfalle
priifen, ob daB von den Verkehrtreibenden in Aussicht
genommene Verkehrsmittel unter Berlicksichtigung
der Interessen der gesamten Verkehrsbedienung und
unabhingig von den Sonderwiinschen der Verfrachter
zweckmiiBig ist, oder ob zur Erreichung einer hoheren
Verkehrsleistung ein anderes Verkehrsmittel in Frage
kommt, Die Titigkeit der Awusschiisse trigt iber-
wiegend operativen Charakter: Im einzelnen haben sich
die Ausschiisse mit folgenden Fragenkomplexen zu be-
fassen: .

a) Auf dem Gebiete der Verkehrslénkung

1. ZweckméiBigste Aufgabenteilung zwischen Eisen-
bahn, Kraftverkehr und Schiffahrt im besonderen
bei der Abwicklung von Massenverkehr.

2. Feststellung und Beseitigung wvon Parallelverkehr
zwischen den cinzelnen Verkehrstrigern.

3. Ausschaltung allerr ungesunden Weitbewerbs-
gedanken zwischen den Verkehrstriagern.

4. Einschrédnkung von unnétigen XKraftwagenleer-
fahrten. Ggf. Auslastung durch Eisenbahngiiter.
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sind z.B. die Lichsignale der Berliner S-Bahn. Ihre
Grundstellung ist ,Fahrt frei®, wihrend handbediente
Signale in Grundstellung Halt zeigen.

: (Fortsetzung folgt)

Berichtigung

Im Heft 8, Seite 248, Spalte 1, letzte Zeile sind irrtlimlich die
Worte: ,am Signal“ alisgelassen worden. Es muf richtig heiBen:
~Dieser wird erst am;Signal Uber einen Trafo...“

Von Verkehrskontrolleur Keil,
RBD Dresden

5. SchlieBung vbn Verkehrsliicken in abgelegenen
Gebieten durch Zusammenarbeit der Verkehrs-
triger. ‘

6. Mitwirkung bei -der Erstellung verkehrslenken-
der Anordnungen wie Verkehrssperren aller Art
und Uberwachung der Durchf{ihrung.

b) Auf dem Gebiefe der Verkehrsentflechtung

1. Laufende Beobachtung und Untersuchung des Ge-
samtverkehrs. zur Feststellung von verkehrlich
unwirtschaftlichen Transporten, z. B. Beforderung
iiber unnétig groBe Entfernungen, Gegenldufe,
Eckverkehre usw.

2. MaBnahmen uynd Anregungen zur Verhitung der-
artiger unwirtschaftlicher Transporte durch Ver-
stdndigung der Regierungsstellen und Bereinigung
der Lieferbeziehungen.- ’

]

Die Transportplanung bei der Deutschen Reichsbahn

Aus der Vielzahl der Einzelaufgaben, die ein
Transportunternehmen naturgemiB zu erledigen hat,
hebt sich eine immer wieder besonders heraus: Der
Wirtschaftisttdglicheineausreichende
Anzahl Gluterwagen zur Beladung zur
Verfiigung zu stellen. Gegeniiber dieser Haupt-
aufgabe, der tdglichen Wagenstellung, treten alle
iibrigen operativen Handlungen des Eisenbahndienstes
wie z.B. die Entladung, der Leerwagenausgleich oder
die Beforderung vom Versand- zum Zielbahnhof zu-
nichst zuriick. Die Entwicklung der Wirtschaft in der
Deutschen Demokratischens Republik stellt an . die
Eisenbahn erhebliche Anforderungen. Auch die An-
zahl der téglich zur Beladung zu stellenden Gliter-
wagen ist in stetem Ansteigen begriffen. Die Eisen-
bahn wird ihre, grofen Aufgaben im Rahmen des
Finfjahrplans zum Nutzen der Gesamtheit nur dann
erfillen konnen,! wenn die Verkehrsabwicklung im
voraus richtig duflchdacht, der Fahrzeugpark rationell
ausgenutzt und die Wagenumlaufzeit erheblich ver-
kiirzt wird. Um insbesondere die Tagesbeladung durch
die Verfrachter rechtzeitig organisieren zu konnen,
wurde das Transportplanungsverfahren eingefiihrt, das
im ‘Gesetzblatt Nr.112 vom 3.10.1950 vertffentlicht
und mit Wirkung vom 1, 11, 1950 in Kraft gesetzt
wurde. Nach diesem neuen Verfahren stellt das Mini-
sterium . fiir Verkehr in Zusammenarbeit mit den
Transportbedarfs- mund Verkehrstrigern auf der
Grundlage des Volkswirtschaftsplanes einen monat-
lichen Transportplan auf, Dadurch soll in erster Linie
erreicht werden: .

a) Die Giiterstrpme innerhalb der Deutschen Demo-

kratischen Republik richtungsmaBig zu steuern;
b) unwirtschaftliche Transporie und Gegenliufe aus-
zuschlicBen;

¢) zur Beschleunigung des Wagenumlaufes und zur
Erleichterung der betrieblichen Handlungen an
Eisenbahnknotenpunkten die Transporte, besonders
von Massengtitern in ausgelasteten und geschlos-
senen Zigen durchftihren, wodurch die Selbst-
kosten erheblich gesenkt werden;

d) die Betriebsmittel, also Giiterwagen und Lokomo-

tiven, entspt‘echend der geplanten Strecken-
belastung u nach MaBgabe der zu erledigenden

|
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Aufgaben richtig zu verteilen und wirtschaftlich
auszunutzen;

e) die Reihenfolge (Dringlichkeit) fir die Wagen-
stellung festzulegen; )

f) Unterlagen flir genaueste

Betriebsplanungen
schaffen.

Die Technische Planung

Neben dem Transportplan wird von der General-
direktion Reichsbahn fiir ihren Bereich monatlich ein
technischer Plan herausgegeben, der fiir jede Reichs-
bahndirektion Tagesrichtzahlen fiir die operativen Ar-
beiten enthélt. Ist das Ziel des Transportplanes, die
Beladung als Hauptaufgabe zahlenmiBig und rich-
tungsweise festzulegen, so besteht die Bestrebung des
technischen Planes darin, die erforderlichen Voraus-
setzungen zu schaffen und die Durchfiihrung des
Transportplanes betrieblich, verkehrlich und ma-
schinentechnisch sicherzustellen. Die Férderung eng-
ster Zusammenarbeit unter den operativen Dienst-
“stellen ist ein Leitgedanke der technischen Planung.

Um die meist sehr hohen Forderungen der Wirtschaft

nach Wagenraum erfiilllen zu konnen, miissen alle
Moglichkeiten ausgenutzt werden. Die DurchlaBfdhig-
keit der Strecken und Aufnahmefihigkeit der Bahn-
hofe spielen dabei eine ebenso grofie Rolle wie die
Be- und Entladekapazitit einzelner Ladestellen. Kurz,
all die zahlreichen Umstédnde, die auf die Leistungs-
fihigkeit hemmende oder férdernde Einfliisse haben,
miissen bei der Aufstellung des technischen - Planes

beachtet werden. Im allgemeinen soll die technische

“ Planung folgende Moglichkeiten bieten:

a) Den Wagenumlauf zu beschleunigen, um mehr
Leerwagenraum zu gewinnen;

b) den voraussichtlichen Wagenumlauf und die ge-
samte Verkehrsabwicklung - zwischen allen Be-

" zirken und Unterbezirken theoretisch zu konstru-
ieren, um durch  laufende Vergleiche zwischen
Theorie und Praxis die fiir eine Verkehrslenkung
erforderlichen Erkenntnisse zu gewinnen;

¢) die gewonnenen Erkenntnisse durch fortlaufende
Betriebssteuerung auszuwerten,

Verkehrs- und Betriebsiiberwachung .

Grundbedingung fiir die Moglichkeit einer wirkungs-
vollen Verkehrslenkung ist eine -stdndige Verkehrs~
und Betriebsiiberwachung, die die wirkliche Verkehrs-
lage jederzeit erkennen und beurteilen 14B8t. Zu diesem
Zwecke wurde seit 1945 ein neuzeitliches Meldesystem
aufgebaut, das in seiner jetzigen Form allen Forderun-
gen gerecht wird. Zugleitungen und Oberzugleitung,
Verkehrstiberwachungen, Unterverteilungsstellen und
Oberverkehrsiiberwachung sind die operativen QOrgane,
die seit 1945 gegen friher bedeutend erweiterte Auf-
gaben zugeteilt erhielten. Ihre rdumliche Unterbrin-
gung nebeneinander beglinstigt die Erfiillung der For-
derung nach - guter Zusammenarbeit des gesamten
Operativdienstes. Durch die mehrfach tiglich zu mel-
denden Ubersichten iiber die Verkehrs- und Betriebs-
lage erhalten die zentralen Stellen, in deren Hinden
die Verkehrsleitung und Betriebslenkung liegt, ein
auflerordentlich klares und beinahe Ilickenloses Bild
der Verkehrs- und Betriebsabwicklung. Alle wichtigen
Vorgénge, die sich im Auflendienst von der ortlichen
Verkehrsbedingung bis zur Zugférderung abspielen,
werden laufend zahlenmiBig beleuchtet.. Der Zahlen-
spiegel, den uns die operativen Meldungen verschaffen,
ist zun#ichst einmal erforderlich zur Plankonfrolle.
Durch téigliche Vergleiche zwischen Plan und Erfullung
kann der jeweilige Stand der Monatsleistung festge-

stellt werden. Zum anderen bieten die Zahlen aber
auch die Moglichkeit, am Ende des Meldezeitraumes .

(24 Uhr) einen kritischen Riickblick {iber das Geleistete
und eine Vorschau auf den neuen Meldezeitraum zu
halten. DaB die einzelnen Meldungen nach betrieb-
lichen und verkehrlichen Gesichtspunkten eingehend
durchleuchtet werden, um Msisngel im Betriebsablauf
oder in der Verkehrsbedlenung sofort erkennen und
Entlastungsmafinahmen anordrien zu kénnen,
versténdlich.

" Sémtliche Verkehrs- und Betriebslagemeldungen
faBt man neuerdings unter der Bezeichnung ,,opera-
tive Meldungen und :Statistiken“ zusammen, die von
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Tag zu Tag an Bedeutung gewonnen haben. Ihr be-
zeichnendes Merkmal ist die Schrelligkeit, mit der
sie aufgestellt und ausgewertet werden. Wenige Stun- -
den nach MeldschluB miissen die Ergebnisse zahl-
reicher AuBlenstellen bereits bei der Direktion vor-
liegen, die nach Begutachtung der Unterlagen ihre
Lenkungsanordnungen unverziiglich erteilen ‘muB,
weil sie anderenfalls zu spit kommen, um uner-
wiinschte Entwicklungen abzustoppen. Bei den An-
gaben der operativen Meldungen und Statistik handelt
es sich um Zahlen, die nur.dann Wert behalten, wenn
sie'einen’ hohen Richtigkeitsgrad aufweisen, nicht etwa
nur Ann#dherungswerte darstellen. Geringe Melde-
fehler, die teils auf Horfehler und MiBverstdndnisse,
teils auf die geforderte Raschheit bei der Aufstellung
zurlickzufiihren sind, miissen in Kauf genommen wer-
den und nehmen den Zahlen nichis von ihrer Bedeu-
tung. Die Durchfiihrung des operativen Dienstes und
der Meldungen erfordert einen erheblichen Personal-
aufwand. Er dist aber erforderlich und macht sich
zweifellos auch bezahlt, wenn damit eine intensive
Verkehrs- und Betriebstiberwachung erreicht wird,
durch die allein eine Verkehrslenkung erfolgreich ge-
staltet werden kann. Dall man sich auch im operativen
Meldedienst auf die unbedingt notwendigen “Zahlen-
angaben beschrinken und unndtigen Zahlenaufwand
schon im Interesse einer dringend gebotenen Ent-
lastung des AuBendienstes vermeiden sollte, ist eigent-
lich Selbstverstindlichkeit. Gleichwohl ist heute” die
Gefahr vorhanden, daB der unverkennbare Wert der
operativen Meldungen iiberspitzt wird, was leicht da-
zu fihrt, daB eine férmliche Inflation von Meldungen
das wirkliche Bild der Lage nur verwirrt und unnotige
Unkosten bereitet. R

SchluBBbetrachtungen

Vieles wurde in den letzten Jahren ‘getan, noch mehr
bleibt zu tun. An dem uns seit Jahren vorschwebenden
Ziel sind wir. zweifellos noch nicht angekommen, Wir
besitzen wohl in der Deutschen Relchsbahn wieder ein
Transportunternehmen, das groBeren Aufgaben ge-
wachsen ist, wie die Durchfiihrung des Zweijahrplans
bewicsen hat. Der Fiinfjahrplan wird weitere Bew#h-
rungsproben von uns verlangen, «die unsere ganze
Schaffenskraft in Anspruch nehmen werden.

Manches schwierige Problem wurde bewéltigt, neue
Problelme tauchen téglich vor uns auf. Die jahrelangen
Bestrebungen der Eisenbahn um eine ununterbrochene
Be- und Entladung auch wihrend der Nachtstunden
und an Sonn- und Feiertagen, deren Ziel eine weitere
Verkiirzung des Wagenumlaufes sein soll, wurden
Ende 1950 durch eine Verordnung der Regierung ge-
stiitzt. Wenn die Eisenbahn im Fiinfjahrplan ihr hohes
Ziel erreichen will, dann wird sie weiterhin auf die
Mithilfe der Wirtschaft angewiesen sein. Erst wenn
der letzte Verfrachter die Notwendigkeit einer un-
unterbrochenen Be- und Entladung auch wahrend der
Nachtstunden und an Sonn- und Feiertagen cingesehen -
haben wird, werden die Bemiihungen der Eisenbahn
um ausreichenden Wagenraum den gewlinschten Erfolg
haben.

Ein weiteres wichtiges Verkehrsproblem wird z. Z.
in der Offentlichkeit lebhaft diskutiert. Es handelt sich
um die planm#Bige Verladung von Massengiitern. Be-
trachtet man die Gesamtheit der bei uns téglich ver-
ladenen Giter, so heben sich nach verschiedenen Rich-
tungen ganz bestimmte Giiterstrome heraus. Duich
Zusammenfassung dieser Befdrderungsauftrige -von
gleichen Versand- nach gleichen Empfangsbezirken
kann die betriebliche Aufgabe der Eisenbahn wesent-
lich .vereinfacht und der Wagenumlauf weiterhin ge-
senkt werden. Allerdings miiite auch hier die Wirt-
schaft durch zweckentsprechende Umdispositionen der
Verladetage -ihr Entgegenkommen unter Beweis stellen.

Nur ein Fachmann auf dem Gebiete des Verkehrs
wird richtig ermessen konnen, wieviel dazu gehorte,
aus dem planlosen Durcheinander der ersten Tage nach
Kriegsende wieder ein sinnvolles, geordnetes Handeln,
aus einer von Zufilligkeiten und 6rtlichen Verhiltnis-
sen abhirngigen Betriebsfihrung wieder einen plan-
miBigen Betriebsablauf und aus einer von Klembelan-_
gen abhiéingigen Verkehrsbedienung wieder einen der
Gesamtheit diencnden Verkehrsapparat zu schaffen.
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Der Frieden
den Krieg

besiegen
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Kraftverhehy

ﬁ——

Berufsbilder fiir Verkehrskaufleute schdiffen

Einiige Diskussionsbeitrige zur Qualifikation der Ausbildung in d:len vqlkseigenen Verkehrs-

betrieben

Der Ausbildung des Nachwuchses in den volkseigenen
Verkehrsbetrieben muf3 ein besonderes Augenmerk
geschenkt werden, Dies wurde bereits des &fteren von
den daran interessierten Kreisen festgestellt. Noch aber
besteht keine vollige Klarheit {iber den Weg, der zur
Erreichung dieses Zieles gegangen werden muB. Klar-
heit jedoch fordern von uns schon die groBlen Auf-
gaben, die im Rahmen unseres ersten Flinfjahrplans
unseren volkseigenen Verkehrsbetrieben erwachsen.

Im Heft 6 der Zeitschrift ,Der Verkehr® verdifent-
lichten wir einen Artikel von Horst Kiimmel, der sich
mit der Qualifizierung der .Ausbildung in den volks-
eigenen Verkehrsbeirieben beschiftigt. Dieser Artikel
hat offenbar in weitesten Kreisen -des Kraftverkehrs
eine rege Diskussion hervorrufen, denn es liegt
uns eine Anzahl von Diskussionsbeitriigen hierzu vor.

Um sich dem gewlinschten Endziel rasch zu nihern, -

ist es erforderlich, daB diese Diskussion erweitert und
verstirkt wird. Wir verdffentlichen deshalb in. dem
vorliegenden Heft auszugsweise einige dieser Beiirdge
und glauben, daff dadurch mitgeholfen wird, die Frage
der Qualifikation des Nachwuchses in den volkseigenen
Verkehrsbetrieben bald zu kliren.

Herr Gunther Donndoff aus Leipzig schreibt:

Es ist eine Tatsache, daB die bestehenden Lehrplidne
— sofern iiberhaupt vorhanden — den Gegebenheiten
nicht mehr entsprechen. Ich halte es aber fiir eine zu
starke Spezialisierung, wollte man nur einen Kraft-
verkehrskaufmann' ausbilden.  Wie der Verfasser
dieses Artikels sehr richtig feststellte, werden die in
dem Verkehrswesen ausgebildeten kautménnischen
Lehrlinge oftmals in die Betriebe Uberwechseln, die
Produktions- oder Handelshetriebe sind. Aber hier mufl
der Lehrling, um die bestmégliche Arbeit leisten zu
kénnen, alle Zweige des Verkehrswesens kennen, d. h.
zumindest die wichtigsten rechtlichen, organisato-
rischen und tariflichen Bestimmungen aller Verkehrs-
triger beherrschen. Es gibt selten einen Verkehrs-,
Produktions- oder Handelsbetrieb, der sich nur eines
Verkehrstrigers bedient,

Meine Vorschlédge fiir die Ausbildung von Verkehrs-
kaufleuten oder Speditionskaufleuten kénnen sich nur
aui das Theoretische beschrdnken. Auf Grund jahre-
langer Erfahrungen schlage ich folgende Lehrpléne
fiir die Ausbildung in der Schule vor:

1. Lehrjahr

1. Trimester: Was bedeutet Verkehr? Die Geschiifte der
: Frachtfiihrer nach HGB. Entwicklung der

Eisenbahn * '

2. Trimester: Die EVO unter besonderer Beriicksich-
tigung der Beférderung von Giitern

3. Trimester: Fortsetzung der Beforderung von Giitern,
Exprefigut und Tieren,

2. Lehrjahr

- Trimester: Der Kraftverkehr, die ATG, die KVO

und RKT

. Trimester: F¢ tsetzung von RKT, NVP, Spezialfragen
des  Kraftverkehrs, Straflenverkehrsord-
nung

Trimester: Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt.

3. Lehrjahr )

. Trimester: Die ADSp und die Nebengeschifte des
‘ Spediteurs :
2. Trimester: Lagergeschiift und Mébeltransport, Inter-
nationale Zusammenarbeit

Wiederholung,

[

™D

w

[

3. Trimester:
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Neben diesem 'reinen Fachunterricht, der sich iiber
zwei Stunden je ‘Woche erstreckt, wird noch eine Stunde
Fachrechnen unterrichtet. Dieses Rechnen geht parallel
zur Fachkunde uhd deshalb wird im

1. Lehrjahr: Fachrechnen im Eisenbahngiiterverkechr
2. Lehrjahr: Réchnen nach RKT und NVP
3. Lehrjahr: Mpbeltransportrechnen und Wieder-
holung
durchgefiihrt, !

Wenn von de Verfasser des obengenannten Ar-
tikels gefordert @ird, daB Verkehrs- und Wirtschafts-
geographie gelehrt werden mu8, so kann ich das nur
stirkstens unterﬁtreichen, obgleich der Lehrplan woh!

" dieses Fach nicht vorsieht.

Wenn au[ﬁerdeI der Vorschlag gemacht wird, die

besten Lehrlingel auf eine Fachschule zu schicken, so
wire das begrﬁli‘enswert.‘Mir ist aber nicht bekannt,
dafBl eine solche Fachschule besteht.

Aus Sachsen-Anhalt tibermittelte die Hauptabteilung
Verkehr des Ministeriums fiir Wirtschaft folgende Stel-
lungnahme: ‘

»Das ausgearb¢itete Berufsbild eines Kraftverkehrs-
kaufmannes ist in jeder Form prizise durchdacht und
tiir eine geplantg Ausbildung gut verwendbar. Die ge-
plante Lehrzeit yon 2)4 Jahren ist zur Erlangung der
Grundkenntnisse! ausreichend. Eine weitere Verwen-
dung in den einzelnen Abteilungen ist in dem Plan
gleichfalls berlicksichtigt, wonach sich die zukiinftigen
Kraftverkehrskadfleute die entsprechenden Spezial-
kenntnisse im Laufe ihrer T#tigkeit aneignen miissen.

Die Punkte a biis e umreiflen séimtliche Aufgaben, die
fir die ‘Ausbilding maBgebend sind. Weitere Auf-
gabengebiete in .die Awusbildung vorzuschlagen, wird
nicht fir vorteilgllaft erachtet. In der Reihenfolge der
Ausbildung wird:es fiir vorteilhaft erachtet, die Kraft-
fahrzeugtechnik vor die Ausbildungszeit im Verkehrs-
wesen zu nehmen. Begriindet wird der Vorschlag da-
mit, da die kaufmiinnische Ausbildung durch %4 Jahr
praktische Titigkeit, z. T. in der Werkstatt, unter-
brochen wird. Bei der Kiirze der Lehrzeit und den
umfangreichen Lehrstoffen wird sich die Unterbrechung
der kaufminnischen Ausbildung evil. nachteilig aus-
wirken. Auflerdein kann sich die kurze Zeit der Aus-

- bildung in der Werkstatt auf den Lehrling so aus-

wirken, daB3 er !mehr Interesse fiir eine technische
Ausbildung entwickelt und dann in diesem Beruf seine
Lehrzeit ungehindert fortsetzen kann.«

|

.Die VVVB Kraftverkehr Land Thiiringen nimmt zu
dem Berufsbild des Kraftverkehrskaufmannes wie folgt
Stellung: ;

»Es ist erfreulich, daB man bei diesem Berufsbild den
Eigenheiten eines Verkehrsbetriebes Rechnung getragen
und die erwiinschten Fertigkeiten auf verschiedenen
Spezialgebieten dufgefilhrt hat. Die Fertigkeiten und
Kenntnisse, welche ein Lehrling nach 2Y4jshriger Lehr-
zeit besitzen mup, dirfen nicht nur allgemein kauf-
ménnischer Art [sein. Daher erschienen uns die ge-
wiinschten Fertigkeiten und besondere Fachkenntnisse
im Verkehrswesen wichtig. Die Erwerbung dieser
Kenntnisse darf ijedoch nicht auf Kosten der allge-
meinen kaufméinhischen oder betriebswirtschaftlichen -
Ausbildung gehen., Wenn wir betrachten, daf ein
Kaufmann heuté neben den finanzwirtschaftlichen
Fragen auch eind sehr gute Kenntnis in der Betriebs-
wirtschaft haben muB, wobei die Planung nur ein
Teilgebiet der Betriebswirtschaft darstellt, ist die vor-
gesehene Ausbildungsdauer in der kaufménnischen Ab-
teilung unseres Erachtens nach zu gering. Ein Teil
unserer Be‘criebsl citer der Verkehrsbetriebe hat in
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seiner Jugend ein einseitiges, meist nur technisches
Wissen erlernt. Besonders bei den Technikern zeigt
sich der Mangel, dal sie sich an betriebswirtschaft-
liche Probleme nicht recht heranwagen. Es muB3 daher
bei der Ausbildung von Kraftverkehrskaufleuten auf
dic Betriebswirtschaft ein besonderes Augenmerk ge-
legt werden.

Wir halten folgende Ausbildungsstufen fiir ange-
bracht:

1. Krafifahrzeugtechnik (Ausbildungszeit % Jahr)
Erlernen der Arbeitsvorgidnge in den Werkstitten,
Kenntnisse {iber Fahrzeugarten, Fahrzeugkunde,
Kraftfahrzeugzulassung, StraBenverkehrsordnung, Be-
arbeitung von Kraftfahrzeugunfallen Unfallverhii-
tung.

Wir schlagen vor, daB in diese Ausbildungsstufen
noch das Erlernen des genauen Transportablaufes
mit den erforderlichen statistischen Eintragungen
aufgenommen wird.

. Verkehrswesen (Ausbildungszeit 1 Jahr)
Auftragnahme, Ausschreiben von Fracht- und Trans-
portpapieren, Tarif-Abteilung, Auswertung der Ein-
satztage der Kraftfahrzeuge mit der erzielten
Leistung, Ausrechnen des Tonnageraumes, Renta-
bilitdtserrechnung, Da die betriebswirtschaftliche
Statistik sehr eng mit der erstgenannten zusammen-
hingt, kann man unserer Meinung nach diese Gebiete
nicht in zwei Arbeitsgebiete aufteilen. Unsere Ver-
kehrsbetriebe sind in der Hauptsache so geartet,
daBl die Einsatzleitung und Einsatzlenkung gleich-
zeitig die betriebsstatistischen Angaben erstellt und
auch auswerlet.

o

w

. Kaufminnische Abteilung (Ausbildungszeit 1‘4 Jahr,
davon % Jahr in der Planungsabteilung)

Wir schlagen vor, die Ausbildungszeit in der kauf-
‘ménnischen Abteilung — insbesondere in der Be-
triebswirtschaft — um 4 Jahr gegeniiber dem uns
vorliegenden Vorschlag zu erweitern. Wie schon ein-
gangs erwihnt, ist eine griindliche Kennthis der Be-
triebswirtschaft Voraussetzung fiir die - Wirtschaft-
lichkeit einess Verkehrsbetriebes. Demgegeniiber
halten wir eine Ausbildungszeit von /2 Jahr in der
Planabteilung fiir zuviel, da die Praxis ‘erwiesen hat,

Der Obus
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daB in den Verkehrsbetrieben der Planer und der
Betriebswirtschaftler meist ein und dieselbe Person
sind. Die hauptsichlich anfallenden Planarbeiten
sind die Erstellung des Betriebsplanes, des Grob-
finanzplanes sowie des Kréftenachwuchsplanes. Vor-
aussetzung fiir eine gute Planung ist und bleibt die
Beherrschung der Betriebswirtschaft. Auf Grund der
praktischen Erfahrungen kommen wir zu diesen
Schliissen.*

Kollege Berger, Berlin, hat sich ebenfalls Gedanken
Uber die angeschnittene Frage gemacht. Er schreibt:

»Die bisherigen Berufsbilder des Industrie- und Spe-
dilionskaufmannes lassen erkennen, dafl sie den heu-
tigen Anforderungen eines im Kraftverkehr beschif-
tigten Kaufmanes in keiner Weise entsprechen. Weil
also die Notwendigkeit vorliegt, Berufsbilder zu
schaffen, die den Erfordernissen der Zeit entsprechen,
hat der Artikel des Kollegen Riimmel im volkseigenen
Kraftverkehr ein starkes Echo hervorgerufen., Es mul3
jedoch bei der Aufstellung der neuen Berufsbilder in
Betracht gezogen werden, einen Kraftverkehrskauf-
mann heranzubilden, der entweder in Kraftfahrzeug-
Reparaturwerkstéitten oder in Verkehrsbetrieben des
Kraftverkehrs eingesetzt werden kann. Da mir der
Artikel des Herrn Donndorf bekannt ist, méchte ich
dazu noch etwas feststellen. Ich bin nicht dér Ansicht,
die Herr Donndorf vertritt, daB der Kraftverkehrs-
kaufmann alle Zweige des Verkuehrs;wesens (Deutsche
Reichsbahn, Schiffahrt und Krattverkehr) beherrschen
muB. Jedoch ist es notwendig, daBl er die wichtigsten
Bestimmungen und Gesetze des gesamten Transport-
wesens kennt, Es erscheint mir notwendig, an dieser
Stelle zu betonen, dal wir endlich davon abgehen
miissen, einen Nachwuchs heranzubilden, der zwar auf
allen Gebieten Bescheid weif3, aber kein bestimmtes
Sachgebict vollig beherrscht. Es ist wichtig, Fachkréfte
mit Spezialkenntnissen im Kraftverkehr zu entwickeln.
Weiter halte ich es flr richtig, daf sich die General-
direktion Kraffverkehr mit dem Gedanken vertraut
macht, eine Fachkommission zu bilden, die es tlber-
nimmt, die Berufsbilder und den Ausbildungsgang
auf Grund der bisherigen Erfahrungen und dieser Dis-
kussion enisprechend der Notwendigkeit, wie sie fiir
die volkseigenen Verkehrsbetriebe vorliegt, zu be-.
arbeiten.”

Von Obering. Herbert Heider

Entwicklung — Betrlebserfahrungen - Emsatzmoghchkelten

Vorgeschichte:

Der elektrische Oberleitungsomnibus, kurz Obus ge-
nannt, ist eine deutsche Erfindung, die durch Werner
von S1emens im Jahre 1882 verwirklicht wurde.
Werner von Siemens eroffnete 1882 die Probestrecke
Berlin—Halensee mit einem pferdewagenahnhchen
Fahrzeug, in welchem zwei Motoren mit je 2,2 kW
den Antrieb vornahmen., Der deutsche Ingenieur Max

Schiemann folgte 1901 mit einer verbesserten Aus- -

fiihrung. Fr nahm die Strecke Konigstein—Bad Konigs-
brunn (Bielatalbahn) in Betrieb und 1903 die Strecke
Dresden-Stadtgrenze—Klotzsche. Trotz guter Ergebnisse
auf diecsen Probestrecken ging die Entwicklung nicht
weiter, und es war in Deutschland nicht moglich, den
Einsatz des Obus zu erweitern, wie es ihm auf Grund
der guten Versuchsergebnisse zugekommen wére.’

Im Jahre 1911 {ibernahm England die ersten Fahr-
zeuge aus Deutschland und erprobte diese erfolgreich.
Auf Grund der guten Ergebnisse stellfe 1921 die Stadt
Birmingham ihr Verkehrsnetz auf Oberleitungsfahr-
zeuge um. Ihrem Beispiel folgte eine ganze Reihe von
‘Stiddten. Fast zu gleicher Zeit nahm auch in Amerika
dic Entwicklung des Obus seinen Lauf.- In Deutsch-
land dagegen, dem Ursprungsland -des Obus, ersetzte
man stillgelegte Strafienbahnen durch Benzin-Omni-
busse. Und das zu einer Zeit, als Benzin ausschliefilich
Einfuhrware darstellte, In England, in Amerika, der
Schweiz und Italien gewann der Obus spéter groBerc
Bedeutung. Wir kénnen feststellen, daB3 der Obus in-
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zwischen auch in der Sowjetunion ein belicbtes und ein
in zahlreichen GroB~ und Mittelstddten vorhandenes
Verkehrsmittel ist.

Im Jahre 1931 wurde die erste deutsche Obuslinie auf
neuzeitlicher Grundlage bei Diusseldorf zwischen Mett-
mann—Gruiten errichtet. Ende 1933 nahm die Berliner
Verkehrs-Gesellschaft den Obusbetrieb auf, und von da
an setzte seine Weiterverbreitung ein.

Ende 1940 waren in Deutschland etwa 62 Obusse in
Betrieb und efwa 375 im Bau. Der Hitlerkrieg unter-
brach jedoch die Entwicklung, und erst 1947 konnte an
die Erweiterung und den Neubau von Obuslinien ge-
dacht werden. Dresden erdffnete seine 8,7km lange
Strecke am 8. November 1947 mit vier Fahrzeugen, wo-
von drei im Einsatz waren. Zur Zeit besitzt Dresden
13 Obusse, und die Streckenldnge betragt 14,2 km, wobei
sieben Obusse im Einsatz sind.

Der Obus stellt auch heute noch ein junges und
modernes Verkehrsmittel dar, und sein Einsatz ist in
Fachkreisen umstritten, Bei Untersuchungen iiber die
Befriedigung der Verkchrsbedirfnisse in Klein- und
Mittelstddten muBl man den Einsatz der StraBlenbahn,
des Obus und des Omnibus ins Auge fassen. Bei
Grof~- und Groftstidten mufBl die Betrachtung auf
Untergrund- und Schnellbahnen erweitert werden.

Der EntschluB, die StraBenbahn, den Obus oder den
Omnibus als  Verkehrsmittel einzufiihren, setzt eine
sorgfiltige Priifung vom volkswirtschaftlichen und
stiddtebaulichen Standpunkt voraus. Man mufl dabei in
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erster Linie die Verkehrsdichte und die Verkehrsridume,
die bestrichen werden sollen, bericksichtigen. Im all-
gemeinen kann man jedoch sagen, daBl der Obus das
gegebene Verkehrsmittel fiir Klein- und Mittelstiadte
darstellt.

Die Erfahrungen der zurlickliegenden Zeit haben be-
wiesen, daB bei einer verkehrsnotwendigen Wagenfolge
von 10 Min. und weniger die StraBlenbahn trotz héherer
Anlagekosten den anderen Verkehrsmitteln betrieblich
und wirtschaftlich iiberlegen ist. Den héheren Kapitals-
aufwand und die notwendigen Unterhaltungskosten fiir
die ‘Gleisanlage, die ja bei den anderen Betriebsmitteln
wegfallen, wird man also in oben angefithriem Falle
nicht als Nachteil ansehen konnen. Wird jedoch zur
Befriedigung eines Verkehrsbediirfnisses eine halb- bis
einstindige Wagenfolge verlangt, so wird heute nie-
mand mehr eine StraBenbahn bauen.

Man kann allgemein sagen: Der Betrieb einer
Straflenbahn ist durch hohe Anlagekosten und niedrige
Betriebs- und Unterhaltungskosten, der eines Omnibus-
betriebes durch niedrige Anlagekosten und hohe Be-
triebs- und Unterhaltungskosten gekennzeichnet. Der
Obusbetrieb liegt zwischen beiden.

Das Verhiltnis im Kapitalsaufwand zwischen Straffen-
bahn — Obus — Omnibus betrégt etwa 4:2:1.

Die Ermittlung des Verkehrsbediirfnisses kann durch
Einsatz von Omnibussen erfolgen. Zu beachten ist
jedoch, daB3 erfahrungsgemiB bei Ubergang zum Obus-
betrieb dasselbe wesentlich ansteigt, infolge der Beliebt-
heit dieses neuartigen Verkehrsmittels.

In Nachfolgendem sei éin Uberblick {iber den Einsatz
und die geplante Weiterverwendung des Obus in
Decutschland, der Sowjetunion und in England gegeben.

Deutschland:

Die Gesamtzahl der bis 1. M&rz 1941 in Betrieb, in
Bau und in Bestellung befindlichen Anlagen:

1. 14 Betriebe mit 70 Obussen und insgesamt 111,9 km
Streckenldnge. |

2. 14 Betriebe (eingchl. Nachbestellungen) mit 201 Obus-
sen und etwa 115 km Streckenlinge in Bau.

3. 21 Betriebe (einschl. Nachbestellungen) mit 302 Obus-
sen und etwa 285 km Streckenldnge in Bestel-
lung. :

Der bedeutendste Obusbetrieb in der Deutschen

Demokratischen Republik wickelt sich in folgenden

‘Stadten ab: Dresden, Leipzig, Erfurt, Zwickau, Weimar,

Gera.

Der Obus hat damit auch in Deutschland den Beweis
erbracht, daB} er sich als neuzeitliches, wirtschaftliches
und zuverlissiges Verkehrsmittel einsetzen 14Bt.

Sowjetunion: ,

Es ist interessanti zu wissen, daB der erste Nachkriegs-

Finfjahrplan in d¢r Sowjetunion die Anschaffung von

1750 StraBenbahnwagen, 3000 Obussen und 22 000 Omni-

bussen vorsieht. Zur Zeit unterhalten ungefihr 20 Stadte

in der Sowjetunion einen Obushetrieb. Es sei jedoch
hierbei darauf aufrmerksam gemacht, daf3 diese Zahl nur
die Anlagen vom Juni 1849 angibt. In Wirklich-
keit ist ein starkecd Ansteigen dieser Zahl und starkes

Erweitern der in Betrieb befindlichen Linien bekannt-

gegeben worden. Moskau selbst besal schon vor dem

Kriege den grofiten Obusbetrieb der Welt mit Aus-

nahme von London. Bis 1950 wurde die Streckenldnge

der Obuslinien auf 460 km erweitert und die Zahl der

Fahrzeuge gegeniiler der des Jahres 1940 verdreifacht.

1949 betrug der Anteil der Obusse am Gesamtverkehr

Moskaus rund 10 Prozent.

England:

Seit 1911, dem Jahr der Ubernahme des Obus aus
Deutschland, ist eine starke Entwicklung feststellbar.
Der StraBenbahnbetrieb war schon seit ldngerem zu-
gunsten des Omnibus- und spéter des Obusbetriebes

Jugendfreunde aus aller Welt
waren die ersten Fahrgdste

Erste Obuslinie im demeokratischen Sektor eriffnet

Am 1. August, genau zwei Jahre nmach der Spaltung
der BVG auf amerikanischen Befehl, wurde im demo-
kratischen Sektor Berlins die erste Obuslinie ein-
geweiht. In einer kleinen Feierstunde wurde die Linie
O 40 Robert-Koch-Platz—Ostbahnhof dem Verkehr
iibergeben. -

Wie vor allen anderen Zweigen un-sé-rer Wirtschaft
stehen auch vor der BVG im Rahmen des Fiinfjahr-
plans groBe Aufgaben, die es zur Verbesserung der
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Verkehrsverhéltnisse unserer Stadt zu 16sen gilt.
Unsere Werktitigen sollen schnell, sicher und bequem
ihre Arbeitsstdtten erreichen oder in die schone Um-
gebung Berlins gelangen.

Ein Schritt vorwirts auf diesem Wege wurde mit
der Erdffnung der ersten Obuslinie getan. Die Reise-
geschwindigkeit liegt etwa 20 Prozent iliber der der
StraBenbahn und 15 Prozent tiber der gewohnlicher
Omnibusse. Fiir die rund sieben Kilometer Ilange
Strecke vom Robért-Koch-Platz bis zum Ostbahnhof
ist eine Fahrzeit von 23 Minuten vorgesehen.

Der Obus ist uns zwar als Verkehrsmittel nicht
unbekannt; jedoch war es mnotwendig, die jetzt in
Berlin zum Einsatz kommenden Fahrzeuge vollig neu zu
entwickeln. Bisher: brauchte man fiir diese Entwick-
Iungsarbeiten zwei bis drei Jahre. Das Bewulitsein der
groBen Aufgabe, die auf ihren Schultern lag, spornte
Ingenieure und Arbeiter zu einer wahren Aktivisten-
leistung an. Wollten sie doch moch vor Beginn der
Weltfestspiele der ; Gastgeberin Berlin diescs moderne
Verkehrsmittel tbergeben. Und so waren es dann auch
unsere jungen Freunde aus aller Welt, die als Ehren-
géste die erste Fahrt durch die geschmiickten Strafien
Berlins machten.

Die -‘Wagen selbst mit allen technischen Ausriistun-
gen wurden in zwei Monaten fertiggestellt. Sie wurden
als zwillingsbereifte Zweiachser in selbsttragender
Stahlbauweise mit 28 Sitz- und 40 Stehplitzen kon-
struiert. Die 30 km lange Fahrleitung konnte in drei
Monaten gelegt werden.

Bedenkt man, dal die reine Bauzeit mit 12 Monaten
veranschlagt wurde und fir das Legen der Fahrleitung
sieben bis acht Monate vorgesehen waren, so kann
man erst richtig ermessen, welche grofie Leistung die
Ingenieure und Arbeiter von LOWA Werdau, VVB
VEM Halle, ILEW Hennigsdorf und der BVG voll-
bracht haben. ahn.
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zuriickgegangen bzw. sogar ganz aufgegeben worden.
Die Stadt Birmingham mit 1000 000 Einwohnern und
Manchester mit 700 000 Einwohnern haben einen Um-
stellungsgrad von 50 Prozent auf ‘Obus- und Omnibus-
petrieb erreicht, London dagegen mit 8 000000 Ein-
wohnern bereits 50 bis 60 Prozent. Dabei besitzt London
7100 Omnibusse, 1800 Obusse und 900 Strafenbahn-
wagen. Die Betdrderungsleistung dieser Verkehrsmittel
im Jahre 1946 betrug mit Omnibussen auf 4500 km
Streckenlinge 2,5 Milliarden Personen und mit Obussen
auf 400 km Streckenlénge rund 900 Millionen Fahrgéste.
Nach ncuesten Unterlagen beabsichtigt man jedoch in
England, dem Omnibusbetrieb momentan den Vorzug
pei Anschaffung von neuen Fahrzeugen zu geben.

Aus Vorliegendem kann man sehen, dal} die Zeit der
Erprobung des Obus voriiber ist und die Zukunit
uns diec Aufgabe stellt, den Obus so weiterzuentwickeln
und zu verbessern, daf3 das Optimum seines Einsatzes
erreicht und bekannt wird.

Gesetzliche Betrachtungen:

Im Anhang an die technisch-betrieblichen Ausfih-
rungen ist es ratsam, einmal die gesetzlichen Fest-
legungen des Obus zu untersuchen.

Dic technische Weiterentwicklung des Obus macht
eine Anderung des PBefG erforderlich, wobei dem
Obus eine entsprechende Rechtsstellung im Rahmen des
PBefG gegeben werden muB. Nach den bisherigen Aus-
fithrungen im PBefG gilt der Obus als ,Kraftfahrzeug
mit elektromotorischem ‘Antrieb“ unter Benutzung einer
Fahrdrahtleitung, Auf Grund dieser Festlegung ist der
Obus dem Geltungsbercich der Verordnung iiber den
Betrieb von Kraftfahrunternchmen im Personenver-
kehr, der BOKraft, unterstellt worden, wie im §1
Abs. 1, Satz2 dersélben ausdricklich festgestellt wird.
Im § 61 der BOKraft sind weitere Bestimmungen {iber

Ubersichtlichkeit dn ungesicherten

Bahniibergdngen

Eine Unvollkommenheit in unserem Verkehrsnetz
sind dic zahlreichen schienengleichen Kreuzungen
zwischen Eisenbahn und StraBe.*) Schienenfreies Kreu-
-zen mittels Unter- oder Uberfithrung an allen Stellen
wire der Idealzustand. Unser Verkehrswesen war aber
einer geschichtlichen Entwicklung unterworfen, in der
nicht zu allen Zeiten groBziigig vorausgeschaut, geplant
und gebaut werden konnte. AuBerdem sind kiinstlich
zu schaffende schienenfreie Kreuzungen regelmiBig mit
‘hohen Kosten verbunden, so daB sie auch heute meist
nur filr wichtige Straflen angelegt werden. Schliefilich
gibt es eine schr grofie '7ahl Kreuzungen der Eisenbahn
mit untergeordneten Wegen, deren schienenfreie An-
lage angesichts der geringen Verkehrsbedeutung kaum
zu rechtfertigen ist, wenn schienenfreie Anlage nicht
.schon durch die Geldndeverhélinisse bedingt wird.

Von Anfang an war die Eisenbahn vor die Aufgabe
.der Sicherung von Wegiibergéngen gestellt. Die Bahn-
schranke ist so alt wie die Eisenbahn selbst. Die Siche-
rung aller Weglibergénge 148t sich jedoch nicht durch-
fithren, weil dafiir ein zu grofer Aufwand erforderlich
wire. .

Dieser Aufsatz soll aber nicht die Sicherung von Weg-
ibergingen behandeln, sondern sich mit den Verhalt-
nissen an den ungesicherten Wegilibergiingen befassen,
deren Zahl 1939 etwa 37000 betrug und fiir die auch
ausreichende Verkehrssicherheit bestehen muB.

. Die Unfallgefahr an Bahniibergingen hat fir den
StraBenverkehr eine grofe Bedeutung, weil beim .Zu-
sammenstofl mit Tisenbahnfahrzeugen meist betrichi-
licher Schaden fiir den Wegbenutzer entsteht und nicht
selten Menschenleben zu beklagen sind. Die Statistik

*) Im Rahmen dieser Ausflihrung wird zwischen ~Strafen
und Wegen nicht unterschieden. Man faBt unter der Bezeich-
nung Wegiibergang die schienengleichen Kreuzungen mit allen
Arten Wegen zusammen, ohne Unterschied, ob es sich um
Hauptverkehrsstrafen, Landstragen oder Feldwege handelt.

den Bau und iber die Ausstattung von Obussen fest-
gelegt, die allerdings in keiner Weise deh Anforderun-
gen entsprechen. Es zeigt sich, daB Fragen Uber den
allgemeinen Betrieb und den Bau von Obussen un-
geniigend geregelt sind und Fragen iber Genghmi-
gungsdauer bzw, -einer Wegebenutzungsabgabe (WBA)
{iberhaupt nicht einwandfrei entschieden wurden. Im
§17 Abs.3 des PBelG kommt zum Ausdruck, dafi die
Genehmigungsdauer eines Omnibuslinienverkehrs im
Héchstfalle 10 Jahre betragen kann. Wiirde man den
Obus ebenfalls unter diese Verordnung stellen, so wirde
cine derartig kurz bemesscne Genehmigungsdauer von
vornherein die Wirtschaftlichkeit des Obusbetriebes in

Frage stellen. Aus diesem Grunde ist durch ErlaB des .

RVM vom 3.Oktober 1935 ohne Riicksicht auf die an
und fiir sich klare’ gesetzliche Regelung bei der Fest-
legung der Genehmigungsdauer zum Ausdruck gebracht,
daB die fiir StraBenbahn geltende Vorschrift anzu-
wenden ‘sei. Die Genehmigungsdauer wiirde sich also
entsprechend dieser Vorschrift auf 25 bis 30 Jahre be-
laufen, ein Zeitraum, in dem also das Anlagekapital der
an und fiir sich kostspieligen Oberleitung ordentlich ab-
geschrieben sein kann. )

Die hier angeschnittenen Fragen bediirfen einer ein-
deutigen Festlegung in einer zu schaffenden BO-Obus,
nachdem die bisherigen Ermittlungen einer genauen
Uberpriifung unterzogen worden sind.

Diese Verordnung BO-Obus miilte enthalten:

a) Vorschriften iiber den allgemeinen Betrieb, die Be-
triebsleitung und den Fahrdienst.

by Vorschriften iiber die Ausristung und Beschaffen-
heit der Fahrzeuge.

¢) Vorschriften {iber die Benutzung der Fahrzeuge,

d) Vorschriften {iber die Oberleitungsanlage sowie

Stromerzeugungs- und Werkstattanlagen.

Von Werner Halle

der Untille an Wegiibergiingen zeigt, daff in fast allen
Tillen eine fahrlissige Ubertretung der Verkehrsvor-
schriften durch den Wegbenutzer vorliegt. Der StraBen-
verkehrsteilnehmer muf sich deshalb mit den Gefahren
schienengleicher Bahniiberginge vertraut machen und
dje zur Begegnung dieser Gefahren notwendige Vorsicht
anwenden.

Die Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (BO) gibt
Auskunft, welche Wegilberginge der Nebenbahnen
nicht gesichert zu werden brauchen. Hierbei ist die
Ubersichtlichkeit der Wegilbergénge mit entscheidend.
Wo die Grenze zwischen Ubersichtlich- ynd Uniiber-
sichtlichkeit eines Wegiiberganges liegt, 188t sich nach
bloBem Augenschein nicht einheitlich beurteilen.

Es ist deshalb erforderlich, den Begriff ,,libersicht-

lich® zahlenmiBig moglichst konkret und theoretisch®
begriindet zu bestimmen. Die Reichsbahn hat dies schon
vor Jahren in der innerdienstlichen Vorschrift ,,Richt-
linien zur Beurteilung der Ubersichtlichkeit un-
beschrankter Wegiliberginge in Schienenhohe (RUOW)“
getan,

Mit Hilfe dieser Vorschrift sind alle zustdndigen
Reichsbahnstellen in der Lage, die Ubersichtsverhélt-
nisse an Wegiibergingen nach einheitlichen Gesichts-
punkten zu beurteilen und mit gréftmaoglicher Einfach-
heit MindestsichtmaBe zu errechnen. Auch von anderen
Behorden, insbesondere Straflenverwaltungen, wird
diese Vorschrift zur Behandlung von Uberwegfragen
allgemein angewendet. Seit einiger Zeit wird die Neu-
auflage der RUW, die demniichst erscheinen wird,
bearbeitet. Von der alten Auflage konnen wesentliche
Merkmale {ibernommen werden. Auf Grund bisheriger’
Erfahrung werden einige Erginzungen: und, vergrofierte
SichtmaBe fiir neue Weglibergénge vorgesehen.

Die RUW schreiben die Freihaltung von sogenannten
Sichtdreiecken vor, deren GroBenfestlegung die folgen-
den theoretischen Betrachtungen zugrunde liegen.
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In Abb. 1 ist die Kreuzung einer eingleisigen Bahn
mit einer StraBe schematisch durch deren Achsen
dargestellt. Es sei der Fall betrachtet, daB sich der
Kreuzung von rechts ein Eisenbahnfahrzeug, von unten
ein StraBenfahrzeug nihert. Eisenbahnziige k&nnen
wegen ihres groBen Gewichts, langen Anfahr- und
Bremswegs vor Weglibergéngen nicht anhalten. Aus
diesem Grunde haben nach der StrafBenverkehrsord-

"~ Abb.1

bek' = Sichtdreieck fir schnelk Strafenfohrzeuge
adk = . « langsame o

cfif = - * Fufgdnger

w = Standort des Womkreuzes

\

nung auf Uberwegen Bahnen das Vorfahrtsrecht. Es
ist Pflicht des StraBenbenutzers, sich vor dem Befahren

- eines Bahniiberganges von dessen Freisein zu liber-
zeugen. Der StraBenbenutzer muB deshalb von einem
bestimmten Punkt an auf der StraBe erkennen kénnen,
wenn sich dem Wegiibergang ein Eisenbahnfahrzejug
néhert; er -hat dann in Héhe des Warnkreuzes zu
halten. Dieser Punkt ist fiir langsame StraBenfahrzeuge
mit a, fiir schnelle Stralenfahrzeuge mit b bezeichnet,
Als langsar_nes'Straﬁenfahrzeug wird ein. Gespann an-
genommen mit einer Geschwindigkeit von

V1 = 4 km/h entspricht V] =

5.6 = 1,1 m/zec.
Ein solches Fahrzeug kann auf 3 m zum Halten ge-
bracht werden. Punkt a liegt: deshalb 3 m vor dem
Warnkreuz.

Fir das schnelle Strafienfahrzeug (Kraftfahrzeug)

wird vor dem Wegiibergang eine Geschwindigkeit von
) V,

V5 = 20 km/h entspricht v4 = ﬁj%’

- = 5,5 m/sec.
angenommen.

- Es ist bei der jetzt in Arbeit befindlichen Neuauflage
der RUW zu priifen, ob die seiner Zeit als Rechnungs-
annahme eingesetzten 20 km/h fir ein Kraftfdhrzeug
richtig sind. Dies kann bejaht werden, und zwar aus
folgenden Erwégungen heraus:

Ungesicherte Weglibergéinge befinden sich in der
Mehrzahl nur auf - verkehrsschwachen Wegen, wo
Kraftfahrzeuge mit miBiger Geschwindigkeit fahren.
Sie kommen auch nur auf Nebenbahnen vor, AuBerdem
ordnet die Strafenverkehrsordnung an, vor Bahniiber-
géngen besondere Vorsicht walten zu lassen. Schliel3-
lich wiirde die Einsetzung einer griBeren Fahrgeschwin-
digkeit als 20 km/h eine quadratische Vergrofierung der
Bremsstrecke b—w und damit des Gefahrenraumes er-
geben, wihrend k—e bis etwa 40 km/h immer noch
3V bleibt. Eine andere Rechnungsannahme als 20 km/h

. Hir das StraBenfahrzeug wiirde also keine wesentliche
Verbesserung, sonderh nur eine in vielen Fillen schwer
erkaufbare VergréBerung der Dreiecksseitenlinge b—k
bringen, -

Sichtpunkt b wird mit 15 m vor dem Warnkreuz an-
genommen. Hieraus ergibt sich gleichzeitig der Brems-
weg fiir das schnelle Stralenfahrzeug zu 15m. Ein
Kraftfahrzeug braucht bei 20 km/h nur in ungiinstigen
Féllen 15m Bremsweg, nimlich nur dann, wenn die
gebremsten Rider infolge Schliipfrigkeit oder Ver-
eisung der StraBe zum Gleiten kommen,.

Wie aus Abb. 1 hervorgeht, werden die Sichtdreiecke
aufler durch die Sehpunkte b und a auch noch durch
die Sichtpunkte d und e auf der Bahnstrecke gebildet.
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Die Lage des Punktes d auf der Bahnstrecke wird
durch die Erwigung bestimmt, daB die Fahrzeit des
Eisenbahnfahrzeugges vom Punkt d bis zum Kreuzungs-
punkt k etwas grofler sein muB; als die Zeit, die das
langsame Straflenfahrzeug zum Befahren des sogenann-
ten Gefahrenram‘pes benétigt, das ist der Raum vom
Sehpunkt a bis zu einem um Fahrzeuglénge hinter der
jenseitigen Lichiraumgrenze gelegenen Punkt. Die
Fahrzeuglinge dés langsamen StraBenfahrzeugs wird
zu 7 m angenomiren.

Wie aus Abb. 2 hervorgeht, betrdgt im Regelfall bei
anndhernd rechtwinkliger Kreuzung und eingleisiger
Bahnlinie die Gefahrenraumlinge fiir das langsame
Straflenfahrzeug '

Iy = 345,75 +250-4+7 = 18,25 m

Das langsame StraBenfahrzeug bewegt
1,1 m/sec. und braucht fiir die 18,25 m

18,25
ﬁl,lh == 16,6 sec.

Die Fahrzeit des, Eisenbahnfahrzeugs von d bis k muB
also etwas grofier sein als 16,6 sec. Sie ist abhingig von
der zul#ssigen Fafhrgeschwindigkeit V auf der Bahn-
strecke. :

Die Linge der Strecke k—d mufl somit betragen
© V.16,6 .
kd = 36 = 4,7 Vin m
In den RUW sind 5 V festgelegt.

Fir das schnelle Strafenfahrzeug betrigt die Ge-
fahrenraumlénge 1irn Regelfall bei Annahme eines Last-
zuges von 22 m Linge

Ly = 15+ 5,75 4 2,50 + 22 = 45,25

Das schnelle Straflenfahrzeug fihrt 5,5 m/sec. und be-
nétigt fiir 45,25 m |

sich mit

45,25
. ‘-5*,'5—— = 8,2 sec,
Die Lénge der Strecke k—e errechnet sich somit zu
V.82 .
ke = Tye = 2,28 Vin m

In den RUW ist dieser Wert auf 3 V aufgerundet,

Dies sind die wesentlichsten Grundlagen firr die
Berechnung der $ichtdreiecke an bestehenden cin-
gleisigen Wegiibergiingen von Normalspurbahnen an
nicht stark geneigten, die Bahnlinie rechtwinklig oder
annéhernd rechtwinklig kreuzenden Wegen, an denen

| Y
( WER HAT das beste Foto aus dem tiglichen
Leben und der Arbeit des

Kraftverke];*lrs und StraBenwesens?

So heiBt ‘ein j'Wett-bew»er-b, an dem sich alle
Leser der Zeitschrift ,Der Verkehr beteiligen
konnen, !

Als Preise winken dem besten Amateurfoto-
grafen

L.Ein Jahrepfreiabonnement der Zeitschrift
»Der Verkehr“ und 50,— DM;

2.Ein Jahregfreiabonnement. der Zeitschrift
»Der Verkgahr“ und 35— DM;

3.Ein Jahrefreiabonnement der Zeitschrift
»Der Verkehr* und 15— DM.

AuBerdem werden gute Fotos zu den liblichen
Honorarsitzen von der Redaktion angekautt.
Simtliche Rechte an den primiierten und ange-
kauften Fotos gehen nach AbschluB des Wett-
bewerbs auf die;Redaktion »Der Verkehr“ {iber.

Der Wettbewerb findet unter AusschluB des
Reghtsweges statt. Die Wettbewerbskommission
setzt sich aus Vertretern des Ministeriums fiir
Verkehr, der Generaldirektionen, Kraftverkcohr
und StraBenwes¢n, Reichsbahn und Schiffahrt
und einem Vertdeter der Redaktion sDer Ver-
kehr“ zusammen. Schlul des Einsendetermins ist
der 31. Dezember 1951, Einsendungen an die
Redaktion ,Der Verkehr Berlin W 8, Krausen-
stralle 17-20. ;

\_ - Vi
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Warnkreuze im Regelabstand von 5,75 m von Gleismitte
oder 5m von der ersten; Schiene stehen.

Trotzdem die GroBen der so errechneten Sichtdrei-
ecke Minimalwerte darstellen, kénnen sie in der Ort-
lichkeit in vielen Fallen nur unter betrichtlicher Herab-
setzung der Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahn auf den
Uberwegen hergestellt werden. Tatsdchlich bestehen
an zahlreichen ungesicherten Wegiibergingen Langsam-
fahrstellen in den Bahnstrecken. Die Reichsbahn hebt
damit die Sicherheit des StraBenverkehrs mit einem
nicht zu unterschitzenden Zugesténdnis; denn jede
Langsamfahrstelle kostet laufend Zeit, Kohle und

3 Abb. 2 (Regelfall)

&
R
. _ﬁqh‘rnuy&inge- Tm bzw 22m
""" P S I B P
5 P
—. -§&.%, 1. . __Ghisadhse_(Wormalspur)
% —H e
B 1 W |
...... L5 o B IR - S
i § S mw Zichhwmgnmcv
$ 3 o . )
| w _l_ T"’ Bei einom Hreungswindel von

& | 3 & » 90° oder 90° totwar 15°

a ks - betragen die Glzjahremﬂumisnge»
o  hs = 15+575+250 +22 = 45,25m.
L = 3+5754250+ 7 =7825m

Material. Fiir neu anzulegende Weglibergénge schreiben
die RUW um 25 Prozent vergréBerte Sichtdreiecke vor.
AuBerdem sind Dreiecke freizuhalten, die durch die
Punkte b, d, k gebildet werden. Damit wird fiir schnelle
Strafenfahrzeuge eine wesentliche Sichtverbdésserung
erzielt. Desgleichen diirfen an Weglibergéngen vor-
handene groBere Sichtdreiecke nur bis auf vorgenannte
GroBe und auch nur aus zwingenden Griinden ein-

geschriankt werden. Ist der Kreuzungswinkel zwischen
Bahn- und Wegachse kleiner als etwa 75° oder grofer
als etwa 105°, so nimmt die Gefahrenraumlidnge mit

Kleiner- oder GroBerwerden des Winkels ganz crheblich

zu, so daB die Gefahrenraum m e hrlinge bei der
Berechnung der Lingen k—e und k—d berlicksichtigt
werden muf.

Die zur Berechnung der Gefahrenraummehrlinge
bisher allgemein empfohlenen und angewendeten Ver-
fahren erfordern einen trigonometrischen Rechnungs-
gang. AuBerdem muf} der Kreuzungswinkel entweder
gemessen oder erre¢hnet werden. Fiir die Praxis ist
ein solches Verfahren unzweckmiBig, weil nicht immer
die erforderlichen Zahlentafeln zur Hand sind. In den
bisherigen RUW wird deshalb die Ermittlung der Ge-
fahrenraummehrlinge mit Hilfe eines zeichnerischen
Verfahrens beschreiben, welches an Ort und Stelle auch
von handwerklich ausgebildeten Kriften (z. B. Rotten-
meistern) ausgefiihrt werden kann,

Die Herstellung und Unterhaltung der Sichtdreiecke
obliegt den Wegeunterhaltungspflichtigen, soweit die
Dreiecke nicht auf Reichsbahngelénde liegen. Den An-
liegern kénnen durch Grundbucheiritragungen Auflagen
erteilt werden, -die das dauernde Vorhandensein der
Sichtdreiecke sicherstellen; z. B. Verbot des Anpflanzens
von-Biumen ‘oder hohen Aufwuchses. Die vorgesehenen
Ubersichten durfen auch vorilibergehend nicht ein-
geschrinkt werden.

In ihrer Gestalt weisen die Wegliberginge die ver-
schiedensten Abweichungen von den abgebildeten Bei-
spielen. auf. Die Ortlichkeiten sind derart verschieden,
daB es unmdglich .ist, alle Einzelheiten in Vorschriften

zu erfassen. Die Reichsbahn gibt deshalb in ihren RUW
in einfachster und kiirzester Form lediglich Richtlinien
fiir die Normalfélle bekannt, die in Sonderfillen sinn-
gemiB anzuwenden sind. Schematisch kann dabei meist
nicht vorgegangen werden, vielmehr missen Reichs-
bahn, StraBenverwaltung und Anlieger in jedem ein-
zelnen Fall in sinnvoller Zusammenarbeit zu Lésungen
gelangen, die den Erfordernissen beider Verkehrswege
gerecht werden.

Ein Jahr VVB ,.Deutsche Spedition”

Das einjihrige Bestehen der Vereinigung Volks-
eigener Betriebe ,Deutsche Spedition« am 17. August
gibt AnlaB, die bisherigen Leistungen dieser Vereini-
gung zu uberpriifen. )

Die Vereinigung beschiftigte am 31. August 1950 in
ihren Betrieben 200 Arbeiter und 164 Angestellte. Die
Anzahl der Beschiftigten am 30. Juni 1951 betrug
384 Arbeiter und 322 Angestellte, davon sind 17,4 Pro-
zent Frauen. Die Anzahl der Lehrlinge hat sich um
181,3 Prozent erhsht, unter ihnen befinden sich heute
49 Prozent weibliche Lehrlinge. )

Fine Vereinheitlichung des Formularwesens konnte
nach langwierigen Vorarbeiten abgeschlossen werden.

Dice finanzielle Entwicklung driickt sich vor allem
in der geplanten Verdoppelung der Ums#tze des ver-
gangenen Jahres aus. Im ersten Halbjahr 1951 konnte
der Plan noch nicht erfiillt werden. Erreicht wiurden
92 Prozent in den Bruttoertrigen, wihrend die Netto-
ergebnisse insgesamt mit 95,2 Prozent erfiillt wurden.

Zur Verbesserung der Qualitét unserer Arbeit haben
es sich alle Betriebsleiter zur Pflicht gemacht, laufend
die Sauberkeit der Schuppen und die sachgeméfie Sta-
pelung der uns anvertrauten Giiter zu iberwachen.

Seit der Grindung stieg die Gesamttonnage der be-
wegten  Giiter einschlieBlich des Exportes um
100 Prozent.

Bei der Ubernahme der Betriebe waren Unterkunfts-
riume fiir die Kollegen teilweise {iberhaupt nicht vor-

handen bzw. in einem sehr schlechten Zustand. Im
Betrieb Dresden waren die. Kollegen in einem Raum
untergebracht, der jeder Beschreibung spottete. Durch
cnergisches Eingreifen wurde diesem Zustand ein Ende
bereitet.

Trotz vieler Schwierigkeiten ist es gelungen, im
Verlauf des ersten Jahres den Ubergang zu einer neuen
Arbeitsweise zu finden., Wir werden weiterhin alles
daransctzen, die uns gestellten Aufgaben zu erfillen
und noch vorhandene Schwichen auszumeizen.

Die zukiin‘ftigen_Aufgabén bestehen inébesondere
1.in der Ermittlung technisch begriindeter Arbeits-

normen, um die Einflihrung von Leistungslohnen zu

ermbglichen;
9.in der Verwendung mechanischer Be- und Entlade-
wvorrichtungen zur Erleichterung und Steigerung der

Produktivitdt unserer Schuppenarbeit;
3.in der Scl'iulung eines geeigneten, fortschrittlichen

Nachwuchses.

Die Losung dieser Aufgaben wird den vollen Einsatz
der gesamten Belegschaft erfordern. Noch intensiver
als bisher missen sich die Betriebsgewerkschafts-
leitungen bei der Bewdltigung von Schwierigkeiten ein-
setzen. Dies bedingt jedoch, daf jeder Kollege, ob im
Schuppen oder im Blro die. gestellten Aufgaben genau
kennt und sich mit ganzer Kraft fiir ihre Erfillung
cinsetzt. . Kr.
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Von Willy Brandt

Die Entwicklung des Eillinienverkehrs in der Binnenschiffahrt

Zu Anfang des 20. Jahrhunderts ging: man in der
Binnenschiffahrt dazu tber, nicht nur Massengiiter zu
beférdern, sondern vielmehr Eildampfer zu bauen, um
mit diesen einzelne Stiickgiiter und Wagenladungen
sowohl innerhalb des Binnenlandes als auch nach den
Seehidfen und zuriick zu beférdern.

Es wurden planmifBig Strecken mit festgelegten Ab-
fahrtstagen befahren, die ohne Riicksicht auf véllige
Auslastung der Eildampfer dem Verkehr dienten. Die
Fahrzeiten waren denkbar kurz, standen auf manchen
Linien der Eisenbahn nicht nach. Dadurch wuchs das
Vertrauen zu diesem Eilverkehr, der dann nicht mehr
wegzudenken war. Die hauptsichlichsten CGiliter, die
talwérts auf dem Wasserwege verladen wurden, waren
u. a. Papier aller Art, vor allem Zeitungsdruckpapier und
Packpapier. Ganz speziell bei dem ersteren kam es auf
die Stunde im Transport an, weil die Druckereien schon
auf das Papier warteten. Auch im Export wurde ganz
besonders viel Papier verladen. Weitere Giiter, die im
Talverkehr anfielen, waren Metalle, wie Zink, Lager-
metalle, Blcher im Export, Haus-
Mehl und Zucker. Bergwirts wurden vor allem Pro-
dukte von Ubersee, wie Trockenfriichte, Kaffee, Tee,
rohe Hiute, Dérme, Edelholzer, Gerbstoffe und spiter
Siidfriichte, herangebracht. Der iildampferverkehr
machte eine grofe Entwicklung durch, die schon bald
nicht mehr an Leistungsfihigkeit iibertroffen werden
konnte.

Nach dem Weltkriege trat noch eine wesentliche Ver-
groflerung des Eilgiiterverkehrs ein. Durch den Verlust
einer groBen Anzahl von Eisenbahnwaggons reichten
die Beférderungsmittel nicht mehr aus, so daB3 die Eisen-
bahn fiir Wasserplitze Gltersperren einfilhren mufte.
Dadurch kam der Eilgiiterverkehr in cinen ungeheuren
Aufschwung, so daB auch in diesem Spezialverkehr
Schiffsraummangel sich bemerkbar machte. Man fing
daher im Jahre 1924 an, die ersten Dieselmotorschiffe
zu bauen. Dies erfolgte anfangs sehr zigernd, sagte man
doch diesem Motor nur eine Lebensdauer von etwa
10 Jahren voraus. Diege Voraussage hat sich aber im
Interesse des Verkehrs gliicklicherweise nicht bewahr-
heitet, so daB man schnell dazy liberging, diese Motor-
schiffe serienweise zu bauen.

Die Verlader hatten sich so sehr an den Eilverkehr
gewdhnt, daB auf manchen Linien tigliche Abfahrten
festgelegt werden muBten und die Eildampfer zu Tal
meistens noch mit "einem “Kahn im Anhang fuhren.

Nachdem die Motorschiffe sich alg vollig rentabel ge- -

zeigt hatten, wurden Eildampfer nicht mehr gebaut, da
Motorschiffe im Betriebe billiger fuhren. Wenn die
Polizeivorschrift fiir einen Dampfer 7 Mann Besatzung
vorsah, so waren auf dem WMotorschiff nur 3 Mann
erforderlich, wie auf einem gewdhnlichen Kahn. Da-
durch konnten die Frachten der Motorschiffe wesentlich
billiger als die der Eildampfer festgelegt werden. Um
aber die Daseinsberechtigung der Eildampfer zu be-
weisen, wurden drei Verkehrsarten eingerichtet:

1. Eildampferlinien,
2. Eilmotorschiffslinien,
3. Motorschiffslinien.

Die erste Gruppe fuhr ohne Halt zwischen zwei Sta-
tionen, so daf3 Fahrzeiten bei etwa 400 Kilometer Strom-
linge von 1!/2 Tagen herauskamen, wobei Tag und Nacht
gefahren wurde. .

Die zweite Gruppe hielt unterwegs nur an groBen
Plédtzen, wo Fahrzeiten von etwa. 4 Tagen auftraten,
wihrend die letzte Gruppe an allen. Wasserstationen
hielt und Fahrzeiten von etwa 7 Tagen zeigten. Damit
konnten die Verlader nach jeder Richtung und Not-
wendigkeit der Liefertermine bedient werden. Dies ist
tiberhaupt der Kernpunkt jedes Eillinienverkehrs.
Neben Frachtverbilligungen gegeniiber der Eisenbahn
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mufl auch ein HéchstmaB an Schnelligkeit erreicht wer-
den. Eine Einbu‘ e dieses Eilverkehrs erlitt erst die
Schiffahrt, als eip Schifferlohnstreik ausbrach, wobei
die Eisenbahn zu !der Erkenntnis kam, dafB3 ihr Wagen-
park einesteils so!viel zugenommen hatte, daB sie dem
Verkehr zu norrhalen Bedingungen gerecht werden
konnte, zum anderen aber ein Verkehrsriickgang durch
die eingetretene Inflation in den Jahren 1922 bis 1924 zu
verzeichnen war, |

Nun setzte der Konkurrenzkampf unter diesen zwei
Verkehrstrigern lein. Wihrend die Eisenbahn an
200 Ausnahmetarife einfiihrte, ging die Schiffahrt dazu
Gber, je nach den Erfordernissen die Tarife einmal
grundsétzlich zu dndern, zum anderen Sondertarife und
Jahreskontrakte einzufiihren oder Refaktien einzu-
rdumen. Dieser Kampf der zwei grioBten Verkehrstrager
ging bis zum Beginn des Hitlerkrieges. Das Hitlerregime
zog die deutsche Binnenschiffahrt fast restlos in den
totalen Krieg hinein.

Einmal mufite dine groBe Anzahl von Selbstfahrern
(Motorschiffe) zur Kriegstihrung abgegeben werden,
zum anderen wurdle ein bedeutender Teil durch Bom-
bardierungen zerstért. Nach dem volligen Zusammen-
bruch im Jahre 1945 ging noch ein Teil an Schiffsraum
durch Entschéidigulpgsanspriiche der von Hitler-Deutsch-
land iiberfallenen Staaten verlustig,

Erst im Sommér 1945 konnten wir durch Unter-
stlitzung der Sowjetunion wieder zu einem Binnen-
schiffsverkechr kommen,

Der Eilverkehr im Besonderen konnte sich nur lang-
sam von dem Zusgmmenbruch in der Binnenschiffahrt
erholen. Der Verkehr wurde ganz besonders dadurch
erschwert, daB es an den nétigen Ersatzteilen fehlte,
um die Eilschiffe wieder fahrklar zu bringen.

Nun trat auch ein Mangel an Giitern dadurch ein, daf3
ein groBer Teil der Industriezentren wie Dresden,
Magdeburg -und zum Teil auch Berlin zerstort war, so
daB erst die Grundlage fiir die Verkehrstriger ge-
schaffen, also die Industrie neuaufgebaut werden muflte.
Unser Zweijahrplan hat bewiesen, daB wir mit dem
eingeschlagenen Weg der Aufbauwirtschaft die richtige
Route gegangen six#d. Dies hat sich auch in der Giiter-
beférderung gezeigt, so daB wir heute schon daran
gegangen sind, vdez;a Eillinienverkehr zu einem plan-
méBigen Verkehr weiter auszubauen. '

Zu dem
von :

Dresden—Magdeb}urg-—Berlin—Ft’irstenberg—Frank-
furt (Oder), 1

Dresden—Magdeburg—Schwerin—Berlin,
Ha11e——Magdeburgﬁ—BerIin—Schwerin
und umgekehrt,

bestehehden planmiBigen ‘Eillinienverkehr‘

konnten wir noch éinen mecklenburgischen Eilschiffs-
verkehr einrichten, so daB auf allen zu befahrenden
WasserstraBen der Deutschen Demokratischen Republik
jederzeit Eilgiiter beférdert werden kénnen.

Auch das erste Jahr des Fiinfjahrplans zeigt schon
jetzt einen wesentlich erhohten Export,- so daB auch
hier die Schiffsverladungen wieder in verstirktem
MaBe nach den Seehifen einsetzten, Dadurch hat sich
auch der Import wesentlich gesteigert, so daB fiir die
Schiffe gentigend Rilckladung vorhanden ist, :

Wir sind davon ﬁberzeugt, daBl nach Erfiillung des
ersten Fiinfjahrplan$ der Eilverkehr sowohl! im Binnen-
land als auch im Im- und Export wieder zu einem Ver-
kehrszweig ersten Ranges emporsteigen wird. Dies ist
aber nur mdglich durch den in unserer Republik durch-
gefiihrten Aufbau, durch die groBe Initiative der Werk-
tétigen. :
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Die Verwaltung der Wasserstraf3en

Aufgaben und Organisation:

Die WassersfrafSien

Die sogenannten Wasserstraflen setzen sich zusammen
aus den schiffbaren Teilen der Stréme und Seen, den
Kanidlen und den fiir Binnenschiffe befahrbaren
Strecken der Kiistengewiisser. Sie haben gegeniiber der
Eisenbahn und den LandstraBen den Nachteil, dag sie
aus geographischen und Kostengriinden kein ebenso
dichtes Netz bilden kénnen wie die Eisenbahnen und

LandstraBen und daBl der Verkehr auf ihnen nur ver- .

hiltnism#Big langsam vor sich geht und bei Frost,
Diirre oder Hochwasser ganz zum Erliegen kommen
kann. Sie haben andererseits den Vorteil, dal die Be-
triebskosten des Verkehrs und damit die Frachtsétze
sehr gering sind. Sile bilden deshalb seit jeher das
bevorzugte Transportmittel besonders fir billige
Massengiiter, die gegen Frachtbelastungen empfindlich
sind. :

Die Liinge der gesamten WasserstraBen in der Deut-
schen Demokratischen Republik betrigt rund 3150 km,
wovon 420 km auf die Kiistengewésser entfallen und
rund 10 Prozent der gesamten Transportleistung in der
Deutschen Demokratischen Republik werden von der
Binnenschiffahrt bewéltigt,

Aufgaben der Wasserstralenverwaltung

Im Gegensatz zur Eisenbahn, die sich sowohl ihre
Schienenwege baut und unterhilt wie auch den Ver-
kehr darauf betreibt, gehort die Schiffahrt selbst nur
‘mittelbar ‘zur WasserstraBenverwaltung. Dafiir sind
aber die Aufgaben des Baues und der Unterhaltung
der WasserstraBen und ihrer Anlagen (Schleusen,
Schiffshebewerke usw.) naturgemiB ungleich schwieri~
ger und vielseitiger als bei der Eisenbahn und den
LandstraBen. DaB der Bau von Kanilen stets die
héchsten Anspriiche an die Kunst der Ingenieure ge-
stellt hat, ist bekannt. Aber auch die ,natlirlichen®
WasserstraBen sind bei einer modernen Wasserstrafien-
verwaltung durch die stindige Beeinflussung des
Laufes, der Strémungsgeschwindigkeit und der Wasser-
tiefe zu Kunstbauten geworden.

Die WasserstraBen sind aber nicht nur fir die Schiff-
fahrt bestimmt, sondern dienen auch zum Baden und
Waschen, zum Fischfang und Viehtrénken, zur Ent-
nahme von Wasser und zum Einfiihren von Abwéssern.
Die WassérstraBenverwaltung hat deshalb eine Fiille
verschiedenster Aufgaben wahrzunehmen, die héufig
sehr schwierig sind. Denn MiBgriffe oder bauliche Fehl-
planungen kénnen wegen der Zusammenh#inge mit dem
Grundwasserstand sehr unerwiinschte Folgen fur die
Fruchtbarkeit des benachbarien Bodens, ja fiir das
gesamte Klima eines Landstriches haben. Erhebliche
Schwierigkeiten, die aber hiufig liber den Aufgaben-
bereich der WasserstraBenverwaltung hinausgehen,
bringt der Interessenausgleich mit sich, der nicht selten
zwischen der Schiffahrt und industriellen Wassergrof3-
verbrauchern, wie Miihlen oder Wasserkraftwerken,
notwendig ist. .

Im Vordergrund der Aufgaben der Wasserstrallenver-
waltung steht naturgemélB die Sorge fiir den reibungs-
losen Ablauf der Schiffahrt, Dazu muf} z. B. der Wasser-
stand nicht nur moglichst gleichmiBig, er muf der
Schiffahrt auch laufend bekannt sein, denn von der

Tauchtiefe hingt die Belastungsmoglichkeit des Schif- -

fes ab. Anomale Wasserstinde bei Diirre, Hochwasser.
oder Frost miissen bekidmpft und ihre Folgen, soweit
angingig, wirkungslos gemacht werden,

Die verkehrspolizeiliche Regelung und Uberwachung
der Schiffahrt werden zur Zeit noch gémeinsam von der
WasserstraBenverwaltung und der Deutschen Volks-
polizel ausgeiibt.’

‘Die Organisation der WasserstraSenverwaltung
Diese zahlreichen Aufgaben, die hier nur kurz und

lliickenhatt skizziert werden konnten, werden von etwa .

3700 Menschen durchgefithrt, die den Apparat der
Wasserstralienverwaltung bilden. Die unmittelbar ope-
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Von Dr. H. Baberg

rative Instanz ist das WasserstraBenamt, das in der
Regel an den wichtigsten Knotenpunkten des Wasser-
verkehrs liegt, z. B. in Magdeburg, Dresden, Branden-
burg oder Stralsund, '

Die mittlere Instanz sind die WagserstraBendirek-
tionen. Die Direktion Berlin faft die Amter im Lande
Brandenburg und im groBeren Teil von Mecklenburg
zusammen. Die Magdeburger Direktion ist zusténdig
fiir die Linder Sachsen und Sachsen-Anhalt (Thiiringen
hat keine ,Wasserstrafien® und somit keine Wasser-
straflendirektion).

Neben den zwei Direktionen gibt es zwei sogenannte
WasserstraBenhauptdmter in Berlin und Rostock, die
erst 1948 errichtet wurden. Das Wasserstrafenhauptamt
Berlin soll den besonderen Verhéltnissen in Grof3-
Berlin, die durch die politische Situation entstanden
sind, Rechnung tragen, wihrend Rostock (mit dem Amt
Stralsund) seine Hauptaufgaben auf dem Gebiete der
sogenannten SeewasserstraBen, wie Uberhaupt des ge-

samten Seeverkehrs einschlieflich der Seehéfen hat..

In der Spitze lduft die WasserstraBenverwaltung in
der Generaldirektion Schiffahrt zusammen, die, neben
zahlreichen anderen Zustindigkeiten, zugleich die der
obersten WasserstraBenbehorde hat. Ihr obliegt die
zentrale Aufgabenstellung und Kontrolle ihrér Durch-
fiilhrung. Sie ist, wie die Generaldirektion Reichsbahn

‘und die Generaldirektion Kraftverkehr und Strafien-

wesen, dem Ministerium fiir Verkehr der Deufschen -
Demokratischen Republik unterstellt. :

Die WasserstraBenverwaltung hat nach dem Zusam-
menbruch im Jahre 1945 fast aus dem Nichts heraus
angefangen. Wenn schon 1947 die ungeheuren Kriegs-
zerstorungen an den Wasserstraen nahezu restlos
beseitigt waren, so ist das neben der tatkriftigen und
selbstlosen Hilfe der sowjetischen Besatzungsmacht
hauptsidchlich der wendigen und beharrlichen Arbeit
der Werktitigen und Aktivisten zu danken gewesen.

" Die WasserstraBenverwaltung ist sich bewufit, daB
ihr ein wertvoller Teil des Volksvermdégens anvertraut
ist. Thre Aktivisten entwickeln stindig neue Methoden.
Wettbewerbe und Schulungseinrichtungen dienen der
Qualifizierung der Mitarbeiter und des Nachwuchses.

Das Ziel bleibt immer: Unterstiitzung der Schiffahrt
bei der Erfiillung des Transportplans und dadurch
Mitarbeit an der Erfilllung und Ubererfilllung des
Fiunfjahrplans.

In Anwesenheit des Prisidenien Wilhelm Pieck wurde am
2. August 1951 das erste Schulschiff der FDJ, das den Namen . -
»Wilhelm Pieck” triigt, in Warnemiinde in Dienst gestellt,
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Erfahriingen aiig der Gowjetinion
Die Gliederung des Lokomotivparks in der UdSSR

(Fortsetzung aus Heft 8)

Je nach ihrer Bauart werden die Lokomotiven fir
Giiter- oder Reiseziige, fiir Arbeits- oder Ubergabe-
zlige sowie fiir Schub-, Rangier- oder ortlichen Dienst
eingesetzt.

Alle Lokomotiven, die einem Betriebswerk uber-
schrieben sind und in seiner Bilanz stehen, bilden den
Inventarpark des Betriebsparkes. Der Standort
der Lokomotiven, ihr Zustand und ihre Ausnutzung
spielen dabei keine Rolle,

Nicht zum Inventarpark gehoren die Lokomotiven,
die nur zur Dienstleistung oder aus anderen Griinden
zum Betriebswerk abgeordnet sind, denn sie verbleiben
im Inventarpark des Betriebswerkes, aus dem sie ab-
geordnet wurden.

Sémtliche im Betriebswerk stehenden bzw. fiir das
Bw arbeitenden Lokomotiven, unabhiingig vom Ort,
wo sie ihren Dienst verrichten, ihrem Zustand und
ihrer Ausnutzung bilden den ,tatsdchlich vor-
handenen Park“ des Betriebswerkes. Zum tat-
séchlich vorhandenen Park zdhlen auch die zum Bw
kommandierten Lokomotiven. Er ist gleich dem
Inventarpark zuzlglich der hinzukommandierten Loko-
motiven abziiglich abgeordneten und der vermieteten
Lokomotiven.

Der tatsdchlich vorhandene Park wird in den Be-
triebspark, der alle betriebsfihigen Lokomotiven um-
faBt und in den nichtarbeitennden Park unterschieden.

Der Betriebspark besteht aus Lokomotiven, die
Dienst verrichten, in Bereitschaft stehen oder aufriisten,
unabhingig von ihrer Inventarzugehorigkeit.

Werden bei der Uberpriifung oder wihrend des Auf-
ristens der Lokomotive Reparaturen durchgefiihrt,

deren Dauer die |dafiir vorgesehenen: Normen nicht
tibersteigt, so bleibt die Lokomotive im Betriehspark.

Der nlchtarbeltende Park besteht aus Loko-
motiven

a) die sich in Genleral- Haupt-, Hebe- und Aus-
waschausbesserung beﬂmden bzw. auf eine Aus-
besserung warten,

b) die in der Reserve stehen,

c) die kalt abgestellt sind oder aus AnlaB einer
Reparatur tibergeben oder iibernommen werden,

d) die auf Ausmusterung warten.

Die Lokomotlven, die zur Ausbesserung in das Be-
triebswerk gehen, werden im nichtarbeitenden Park
vom Zeitpunkt ihrer Ubergabe durch die Brigade nach
der Fahrt verbucht. Lokomotiven, die in heiBem Zu-
stand in Awusbesserungswerke oder andere Betriebs-
werke eingeliefert werden, scheiden aus dem Betriebs-
park zu der Zeit aus, die auf dem Ubergabetelegramm
angegeben ist. Als Zeitpunkt der Ubergabe der Loko-
motive wird bei Uberfuhrung ins Ausbesserungswerk
der Ubergang auf'die Werkgleise und in das Betriebs-

* werk die Durchfahrt beim Kontrollposten gerechnet.

Lokomotiven, die aus der Ausbesserung kommen,
werden vom nichtarbeitenden in den Betriebspark um-
gebucht. Als Zeit der Ubergabe gilt bei der Reparatur
im Bw die Lokerprobung unter Dampf. Diese Zeit wird
in einem besonderen Buch vermerkt. Kommt die ILoko-
motive in heiffem! Zustand von der Ausbesserung zu-
rick, so gilt als Ubergabezeit die Zeit beim Verlassen
der Wenkglexse oder beim Passieren des Kontrollpostens
des Betricbswerkes, in dem die Reparatur durchgetiihrt
wurde,

Die Vorratsloko;mo‘uven des Verkehrsministeriums,
die Direktions- und Bw-Reservelokomotiven gehoren

Lok-Verteilungs-Schema nach den einzelnen Parks
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zum betriebsfihigen Lokomotivpark, sobald sie unter
Dampf genommen werden. '

Die Verteilung der Lokomotiven auf die verschiedenen
Parks ist im Schema dargestellt.

Auf die richtige Eingruppierung der Lokomotiven in
die verschiedenen Parkgattungen wird im sowjetischen
Betriebsmaschinendienst groBer Wert gelegt, weil ihre
Bestinde fir die Beurteilung der Arbeit des Bahn-
betriebswerkes von groBer Bedeutung sind.

AuBer dem Betriebspark wird in der Praxis noch der
Arbeitspark registriert. Zum Arbeitspark rechnen
auBer dem Betriebspark moch die zum Auswaschen
abgestellten Lokomotiven,

Der Reservelokomotivpark

Fiir besondere Transportaufgaben und zum Auffillen
des Betriebsparkes bei wachsendem Verkehrsauf-
kommen wird eine Reserve an Lokomotiven gebildet,
bestehend aus dem Lokomotivvorrat des Verkehrs-
ministeriums, der Direktionsreserve und der Bw-
Reserve. Die Reservelokomotiven gehdren zum Inven-
turpark, bleiben aber kaltgestellt.

Uber die Vorratslokomotiven des Verkehrsministe-
riums verfiigt nur der Minister fiir Verkehr oder sein
Stellvertreter, wogegen iiber die Direktionsreserve der
Prasident der Direktion entscheidet. Die Bw-Reserve
darf der Leiter des Betriebswerkes einsetzen wund
wieder abstellen,

Zum Vorrat des Verkehrsminisferiums
gehoren Reise- und Giiterzuglokomotiven. Er besteht
aus neuen Lokomotiven bzw. solchen, die von einer
General-, Haupt- oder Hebeausbesserung gekommen
sind und die vorgeschriebene Garantieleistung von
mindestens 100 km erfillt haben.

Bei der Ubernahme der Lokomotiven in den Vorrat
des Verkehrsministeriums darf die Abnutzung der Lok-
Radreifen nicht mehr als 2mm und bei Tendern nicht
mehr als 3 mm betragen. Alle iibrigen dem’ Verschleil
unterworfenen Teile miissen den Normen entsprechen,
die in den Regeln fiir Lokomotivausbesserung gegeben
sind, )

Fir die Unterhaltung und Pflege der Vorratsloko-
motiven des Ministeriums sind Lokomotivbasen ein-
gerichtet, die-von den Heimat-Betriebswerken betreut
werden, bei denen sie im Inventarverzeichnis ein-
getragen sind. Der Basisleiter untersteht unmittelbar
dem Priisidenten der Direktion.

Zur Direktionsreserve werden gut erhaltene
Reise- und Giiterzuglokomotiven aller Gattungen ab-
gestellt, deren Lok-Radreifen nicht mehr als 4 mm und
deren Tender-Radreifen nicht mehr als 5 mm abgenutzt
sind, Selbstverstindlich miissen auch die zur Direk-
tionsreserve gehdrenden Lokomotiven fiir den Zug-
dienst voll tauglich sein, d.h. thre Rohre, Stehbolzen
und Kesselnshte diirfen keine Undichtigkeiten auf-
weisen. Cerissene Stehbolzen miissen vor Abstellen der
Lok in die Direktionsreserve ausgewechselt werden.
Ansonsten haben die dem Verschleil unterworfenen
Teile den Ausbesserungsregeln fiir die Auswasch-
ausbesserung zu entsprechen.

Um den Reservepark in gutem Zustande zu erhalten
und seine jederzeitige Einsatzbereitschaft zu sichern,
werden jeder Lokomotivbrigade drei bis fint Reserve-

lokomotiven zur Betreuung libergeben. Zu den Auf-

gaben dieser Brigaden gehdren: Das Vorbereiten der
Lokomotiven fiir die Ubernahme in den Reservepark,
die Unterhaltung und Pflege der Lokomotiven sowie
das Ausfiithren aller Arbeiten zur Inbetriebnahme der
Lokomotiven. Daneben werden die zugeteilten Lok~
brigaden fiir die Ausbesserung von Lokomotiven des
Betriebsparkes eingesetzt,

Vor der Ubernahme der Tokomotiven in den Vorrat
des Verkehrsministeriums oder .in die Direktionsreserve
werden sie von einer technischen Kommission be-
sichtigt.
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Alle im Reservepark kalt abgestellten Lokomotiven -
werden so konserviert, daB sie auch bei léngerer Ab-
stellzeit in gutem Zustand bleiben. Fir den Kessel wird
ungeldschter Kalk verwendet oder man behandelt den
Kessel nach dem Masutverfahren. Bei Konservierung mit
ungeloschtem Kalk wird der Kalk durch das Mannloch
zugeliihrt, je nach GroBe des Kessels insgesamt 30 bis
40 kg. Das Masut gieBt man dagegen durch die obere
Tauke in den Kessel, je nach GroBe des Kessels 50 bis
80 kg, fiillf dann durch den unteren AblaBhahn den
Kessel und 14Bt das Wasser aus demselben Hahn
wieder ablaufen: Das Masut bleibt an der Oberfliche
der Wande und Rohre des Kessels haften.

Wenn vorauszusehen ist, daB eine Lokomotive nicht
langer als einen Monat in der Direktionsreserve bleibt,
ist es erlaubt, den Kessel auf natiirliche Weise trocknen
zu lassen.

Zur Bw-Reserve werden gut erhaltene Loko-
motiven jener Baureihen abgestellt, die auf den
Strecken des Betriebswerkes Dienst verrichten. Die
Lokomotiven miissen betriebstauglich sein und diirfen

SPEZIFISCHER KONLENVERBRAVGH
. einer kok

o

thleverbrauch
“beaogen auf die leistungs-
einhert” Lokleistungskm
1951 1955

keine Schiden, auch keine abgerissenen Stehbolzen
haben.

Vor dem Abstellen zur Bw-Reserve mufl die zuvor
vom Lokomotivfithrer gemeldete Reparatur durch-

‘- gefihrt sein. Falls notwendig ist der Kessel auszu-

waschen und sind die Fristarbeiten auszufiihren. Die
TLokomotive wird nach der Ausbesserung vom Meister,
dem Lokfithrer und dem Abnehmer des Verkehrs-
ministeriums besichtigt. Ist keine Reparatur der Loko-
motive erforderlich, so bescheinigt der &lteste Lokfiihrer
den ordnungsgemiBen Zustand der Maschine,

Die Frist fiir das Abstellen der Lokomotiven in die
Bw-Reserve darf micht unter 12 Stunden liegen und
zehn ‘Tage nicht {iberschreiten, Soll die Lokomotive
langer abgestellt werden, so ist sie konserviert in die
Direktionsreserve zu iiberfithren, Es ist aber auch zu-
1assig, die Lokomotive wieder in Betrieb zu nehmen
und dafiir eine andere Lokomotive aus dem Dienst zu
zichen und in die Bw-Reserve zu stellen.

Grundsiitzlich miissen alle Vorrats- und Reserve-
lokomotiven in einem so tadellosen Zustande sein, daB
sie bel Bedarf ohne jede Verzdgerung in der durch
Sonderanweisung des Verkehrsministeriums festgeleg-
ten Frist eingesetzt werden kémnen, P.K—v. Y.
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Im Schlepptau des Atlantikpaktes

Handelsschiffahrt im amerikanischen Kriegssold

Die anglo-amerikanischen Imperialisten sind gelehrige
Schiiler. Der groflenwahnsinige Verkiinder des ,Tau-
sendjahrigen Reiches“ hatte einst den ,Totalen Krieg“
gepredigt, und getreu dieser These verfahren die ameri-
kanischen Welteroberer bei der Vorbereitung des dritten
Weltkrieges. Einen Wirtschaftszweig nach dem anderen
verleiben sie ihrem aggressiven Nordatlantikpakt ein.
Nachdem die Eisenbahn, das Flugwesen und selbst die
Filmindustrie den Weg der bedingungslosen Unterord-
nung unter den amerikanischen Imperialismus be-
schritten haben, ist nun seit Monaten auch die Handels-
" schiffahrt zu einem Anhiingsel des westeuropiischen
»verteidigungs“planes geworden.

Die Rolle des Shipping Board

Auf Antrag des ,Zwdlferrates® der Unterzeichner des
Atlantikpaktes wurde im Mai 1950 das Shipping Board
gegriindet, das seine stindigen Sitzungen in London ab-
hélt und sich aus Vertretern aller an dem Kriegspakt
beteiligten Linder zusammensetzt. Man kénnte dieses
Komitee mit dem 1939 gegriindeten franzésisch-
englischen Seetransport-Biiro vergleichen. Der grund-
legende Unterschied jedoch besteht darin, dafl es nicht
wie dieses von einem Englinder, sondern daf dieses,
wohlgemerkt ,europédische Komitee¥, der strengen Lei-
tung eines Amerikaners untersteht.

In internationalen Kreisen wurde der Griindung des
Shipping Board nur wenig Beachtung geschenkt, da man
noch genaue Informationen zur Charakterisierung
dieses neuen Komiteés im Dienste des amerikanischen
Imperialismus erwartete. Diese blieben jedoch aus, denn
aus der Arbeit des Shipping Board gelangte nichts an
die Offentlichkeit. Die Diskussionen blieben unbekannt,
und selbst die gefaBten Beschliisse wurden geheim-
gehalten. Dagegen zeigt es sich, daf die westeuropii-
schen Reeder die Mehrzahl ihrer Vorrechte preisgaben,
nicht nur die, die ihnen gestatteten, ihre Schiffe nach
eigenem Ermessen zu verwenden, sondern auch die
Privilegien, die den Bau und die Auswahl der Schiffs-
typen anbetrafen. Die einzige Méglichkeit, um eine Er-
kldrung fiir dieseé Tatsachen zu finden, bestand darin,
die Fachpresse iiber den Seetransport einer eingehenden
Untersuchung zu unterziehen. Tatsichlich gelangte man
dabei zu erstaunlichen Ergebnissen.

Ein Blick in die ,Zukunft der Handelsschiffahrt”

In dem Organ-der franzésischen Reeder »Journal de
la Marine Marchande“ erschien am 9. September 1948
ein Artikel unter der Uberschrift ,Die Handelsschiffahrt
und die Méglichkeit eines Krieges in naher Zukunft¥,
Darin ergeht sich der Verfasser zu Beginn in Spekula-
tionen, wie ein neuer Krieg gefiihrt und welchen Cha-
rakter er tragen wiirde. Er 146t sich dabei von dem Ge-
danken leiten, daB dies ein ideologischer Krieg sein
wird, in dem jeder Mensch stark von den Konsequenzen
beeinfluBlt wird, die er aus seiner Zugehorigkeit zu der
Partei der Sieger bzw. der Unterlegenen zu ziehen hat.
Die Entscheidung in dieser Frage kénne jeder Mensch
in Gedanken oder durch die Tat treffen. Und nun be-
ginnt der Artikel Betrachtungen iiber die Stellung der
Seeleute in einem neuen Krieg zu bringen, die im Hin-
blick auf die Titigkeit des Shipping Board sehr auf-
schluBreich sind:

H»Fur den 'Seemann (und den Luftschiffer) ist diese
Frage vom Praktischen her bestimmt. Seine Arbeit
trégt ihn bestéindig von seiner Heimat hinweg, Die
Beweglichkeit seines Schiffes erméglicht es ihm, mehr
nach seiner eigenen Uberzeugung als nach den er-
haltenen Befehlen zu handeln. Wenn man also die
politischen Probleme vom rein .technischen -Stand-
punkt betrachtet, mu8 man Bedenken haben, was im
Kriegsfall mit den auf See befindlichen Handels-
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schiffen Westeui"opas gesehieht. Was wiirde suf den

‘Schiffen passierén? Was wiirde mit den Mannschaften

vor sich gehen?4

Der Verfasser sJellt nicht nur diese Frage, sondern er
beantwortet sie achh und zieht dabei drei Moglichkeiten
in Betracht: ;

Entweder die Schiffsbesatzungen verhalten sich
_ neutral zu den |kriegerischen Auseinandersetzungen,

oder sie setzen lsich tatkréftig im Krieg fiir die Inter-

essen der eigenen Regierung ein,

oder sie geherﬁ auf die Seite des Gegners iiber, um

dessen Kriegfiihtuhg zu unterstiitzen.

Die Betrachtungen iiber diesen Punkt sind wahr-
scheinlicher, "als sfe auf den ersten Blick erscheinen,
denn die Geschichte der zwei Weltkriege hat die Richtig-
keit dieser drei Mdglichkeiten unzihlige Male bewiesen.
Hinzu kommt noch, so stellt der Artikel fest, daf in
den vergangenen Kriegen eine strenge Neutralitét nicht
moglich war, denn die Titigkeit des Schiffsverkehrs
neutraler Staaten |wurde immer dem Druck und. den
stindigen Drohuni%en der Kriegskrifte ausgesetzt, die
sie zwangen, indifdekt an den Kampfhandlungen teil-
zunehmen, Daraus% zieht der Verfasser in bezug auf das
Schicksal neutralet Handelsschiffe zwei Moglichkeiten
in Betracht: i

Entweder die kriegfilhrenden Staaten heuern
den neutralen Staaten die Seeleute weg,

oder der entschjossene Teil der Mannschaft bem#ch-
tigt sich des Schi%fes, um es einem der kriegfithrenden
Staaten nach ihrer eigenen Wahl zuzufiihren.

Kennzeichnend flir die skrupellose Geschifts,tiichtig-
keit“ der Reeder ist die in dem Artikel enthaltene Tat-
sache, dafl sie es |dabei iiberhaupt nicht interessiert,
wohin in einem solchen Falle ihre Schiffe kommen und
welche kriegfiihrenden Staaten sie unterstiitzen, son-
dern nur wie und durch wen ihnen ihr Verlust zuriick-
erstattet wird. Weitere Bedenken haben die Reeder in
einem anderen Puglkte. Unter Berlicksichtigung, daB in
der organisierten ,Interessengemeinschaft* eines Kriegs-
paktes entsprechend dem Vorhaben'des Fiihrerstaates —
womit natlirlich nur Amerika gemeint sein kann -— kein
IStaat in bezug auf seine Schiffahrt unabhéngig ist,
interessiert es die Reeder némlich, wie es um die recht-
liche, verwaltungsméiBige und finanzielle Stellung ihrer
Handelsflotte steht., Wortlich fihrt der Verfasser des
Artikels fort: :

»wenn die Richtigkeit der Theorie dieses Artikels
anerkannt wird, dann kann man annehmen, daB der
Flhrerstaat diesqr Vereinigung (ganz gleich, welcher
dies ist) niemals| ernsthafter Unterstiitzung von der
Politik der europdischen Regierungen gewill sein
kann, da diese ¢rst die Menschengruppen zwingen
missen, ihre Befehle auszufiihren, es sei denn, die
Politik der Regierungen entspricht deren persdnlichen
Interessen. Deshalb besteht die -Gefahr der Massen-
desertierung und der Ubergabe der Schiffe in Feindes-
hand. Es ist daher naheliegend, daB die Schiffe ent-
weder ohne Mannschaften gechartert und mit Mann-
schaften verschieflener Nationalitiiten bemannt wer-
den, oder dafl siel in Gebieten eingesetzt werden, wo
nicht die Gefahr;des Desertierens bestcht. In jedem
Falle ist die Lage:der Reeder sehr bedenklich.*

Soweit der Artikel des offiziellen Organs der franzé-
sischen Reeder. Wir haben allen Grund zu der An-
nahme, dafl die Punkte, die in dieser Rezension be-
handelt wurden, auch die Hauptdiskussionspunkie des
Shipping Board darstellten. Es ist gewi}, daB dies alles
nicht geschrieben worden ist, um die Spalten der Zei-
tungen zu fiillen oder theoretischen Spekulationen einer
fernen Zukunft Vorschub zu leisten, sondern dafl diese
Abhandlung ernsthaften Erwigungen der Reeder ent-
sprang, die diese bei der stiindig wachsenden Kriegs-
gefahr zogen. Tatsache ist ferner, daB sie bestrebt sind,
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jetzt in Frankreich neue Secleute anzuwerben, die ge-
willt sind, in gegebenen Situatienen gewisse MaBnahmen
anzunehmen und deren Durchfithrung garantieren, die
den politischen Interessen der Regierung dienen. Um
dieses Ziel zu erreichen, scheuten ¢ie Reeder selbst da-
vor nicht zurick, Agenten einzusetzen, die den Boden
an ihrem Einsatzort fiir ihre verbrecherischen Absichten
vorbereiten, indem sie die Mannschaften spalten, um
zu verhindern, daB sie ihre gerechtfertigten gewerk-
schaftlichen Forderungen erheben kinnen.

Sowohl diese Tatsachen als auch die in dem Artikel
vorgezeichneten Aspekte zeigen, dafl auch die franzo-
sische Handelsschiffahrt den Kurs des amerikanischen
Imperialismus eingeschlagen hat und gewillt ist, flir die
Kriegsinteressen der amerikanischen Monopolkapita-
listen ihre Tonnage zur Verfligung zu stellen.

Screening — eine neue »Sicherheits“maBnahme
der USA

Kiirzlich wurde eine MaBnahme aus den USA be-
kannt, die bezeichnend ist fiir die Entwicklung der USA-
Handelsflotte: Jeder amerikanische Seemann, der auf
einem Schiff anheuern will, das nach dem Ausland fihrt,
hat sich der eingehenden Priifung eines sogenannten
Screening-Officer* (,,Abschirm“-Offizier) der USA-
Kiistenwache zu unterzichen. Von diesem werden die
Papiere des Seemanns in einen abgeschlossenen Raum
mitgenommen. Was in diesem vorgeht, ist der Offent-
lichkeit nicht bekannt. Tatsache ist, daf} vielen See-
leuten nach dieser Prozedur untersagt worden ist, auf
dem Schiff anzuheuern. Diese MaBnahme wird weder
begriindet, noch kann der Seemann Protest dagegen
einlegen. Er muf} sich mit dem Urteilsspruch begniigen:
,You are a poor security risk“ (Sie gefihrden die
Sicherheit).

Aper damit nicht genug. Neuerdings ist in den USA
ein Gesetz verabschiedet worden, das die ganze fort-
schrittliche Welt in Empdrung versetzte, Danach ist es
dem , Uberwachungs ~ Ausschu3“ erlaubt, alle in den
Hifen anlegenden Schiffe, ganz gleich welchem Staat
sie angehéren, zu durchsuchen. Von dieser Mafinahme
werden nicht nur die Mannschaften, sondern auch die
Passagiere betroffen. So wurden zum Beispiel sieben
Seeleute des norwegischen Tankers M/T »Britamsea“
der Venezuela-USA-Linie (ein Norweger, ein Déne und
fiinf Franzosen) nach eingehendem Verhoér durch die
Einwanderungsbehdrden gezwungen, an Land zu gehen,
wie aus dem Bericht eines Seemannes vom 2, August
1950 hervorgeht. Selbst die Trabanten der USA wenden
diese TerrormaBnahmen an. So lehnten die Beamten
der Dominikanischen Republik der Mannschaft des
franzosischen Schiffes ,La Courbie“ ab, sie an Land zu

Am 14, Juli 1951 wurde in Flirsten-
walde/Spree das Kulturschiff ,Neues
Leben” eingeweiht. Es hat die Aul-
gabe, tiberall dort, wo Werkidtige bei
ltinger wdhrenden Arbeiten im Bereich
unserer WasserstraBen  beschdftigt
sind, Kultur- und Unterhaltungsgele-
genheiten zu bieten. Von den Parteien
und Organisationen wurden Musik-
instrumente, Spiele und andere Aus-
stattung gespendet. :
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lassen, weil sie die Frage ,,Sind sie Kommunist?*“ nicht
beantwortete. ‘

Es ist klar, was diese Methoden bezwecken. Sie sollen
im Kriegsfalle die USA vor unliebsamen Uberraschun-
gen schiitzen, die die Pléne des Shipping Boards und
dariiber hinaus die des Atlantik-Paktes durchkreuzen
kénnen. Wenn wir einen Blick zuriickwerfen, dann
koénnen wir feststellen, daB dies alles MaGnahmen sind,
die aus der in der franzdsischen Reederzeitschrift vor-
gezeichneten Strategie die Nutzanwendung ziehen.
Dabei sind die USA-Imperialisten der Unterstiitzung
der reaktioniren Gewerkschaftsfiihrer gewiB, die nicht
nur den Protest gegen diese Willkiir unterlieBen, son-
dern sogar ihre Durchfiihrung unterstiitzten und bemiiht
gind, Streikbrechermannschaften zur Unterdriickung
der gerechten Forderungen der amerikanischen See-
leute zu liefern.

Gegen die Kriegspolitik
der reaktioniiren Gewerkschaftsfiihrer

Es ist notig, alle Seeleute vor der Gefahr zu warnen,
die aus der Haltung der verriterischen Gewerkschafts-
tithrer zu der Vorbereitung eines Aggressionskrieges
gegen die Sowjetunion und die Volksdemokratien er-
wéchst. :

In dem Aufruf der Administrativ-Komitee-Tagung
in Warschau vom 12. bis 19. Dezember 1950 und in dem
Manifest der Internationalen Gewerkschaften der See-
leute und Hafenarbeiter werden die Seeleute aller Ge-
werkschaften und aller politischen Richtungen aufge-
fordert, sich an Bord ihrer Schiffe zu vereinigen, um
diese Man&ver abzuwehren, die nur bezwecken, die
TLinheit der Seeleute zu zerschlagen, um sie wehrlos der
Gewinnsucht der Reeder und dem Dollarimperialismus
auszuliefern, um so einen neuen Krieg entfesseln zu
kénnen, '

Sie miissen sich mit den Massen der Friedenskimpfer
zusammenschlieBen, um die Remilitarisierung Deutsch-
lands und Japans zu verhindern, um der amerika-
nischen Politik, die Welt in zwei Lager zu spalten, ein’
Ende zu bereiten und um Handelsbeziehungen zwischen
den verschiedenen ILiindern zweier wirtschaftlicher
Systeme herbeizufiihren. .

Nur durch die Erfillung dieser Aufgaben kdnnen die
Secleute ihren entscheidenden Beitrag zur Verteidigung
des Weltfriedens geben und einer Zukunft entgegen-
blicken, die reiche Hoffnungen zur Verbesserung ihrer
Lage in sich tragt!
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Neue Verkehrsregeln in Moskau

Von G. Solowjow

Die bis vor kurzem in Moskau geltenden Verkehrsregeln entsprachen.
nicht den steigenden Bediirfnissen des Kraftverkehrs. Die niedrigen, un-
wirtschaftlichen Hochstgeschwindigkeiten neben vielen Verkehrsbeschrin-
kungen machten es dem Kraftverkehr schwer, seine Wirtschaftlikeit zu
erhdhen, Daneben gewihrleisteten die Vorschriften angesichts des rasch
wachsenden Parkes stidtischer Verkehrsmittel jeder Art nicht in aus-
reichendem Mafle die Verkehrssicherheit.

Aus den wesentlichsten Anderungen der Vorschriften wire die Er-
hohung der Héchstgeschwindigkeiten auf 60 km/st fiir Personenkraft-
wagen und Motorrdder und auf 45 km/st fiir Lastkraftwagen, Autobusse,
Trolleybusse und StraBenbahnen hervorzuheben. Um den Verkehr mit
der festgesetzten Hochstgeschwindigkeit zu gewihrleisten, ist es den
Personenkraftwagen verboter, in den &uBersten linken Kolonnen mit

einer Geschwindigkeit von weniger als 60 km in der Stunde zu fahren. .

Beim Passieren einer Kreuzung muB die Geschwindigkeit soweit herab-
gesetzt werden, dafl die Sicherheit gewihrleistet ist; sie wird jetzt nicht
mehr auf héchstens 15 km/st begrenzt.. Um die Sicherheit zu erhshen
und die giinstigsten Bedingungen fiir den Verkehrsstrom auf den Haupt-
straBen zu schaffen, werden die Fahrer, die aus den NebenstraBen
kommen, verpflichtet, an der Kreuzung stehen zu bleiben und alle auf
der Hauptstrale entlangfahrenden Verkehrsmittel, die sich n#her als in
50 Meter Entfernung von der Kreuzung befinden, durchzulassen.

Auf Strafien, die in vier Kolonnen (in jeder Richtung) betahren werden,
diirfen Lastkraftwagen jetzt nicht nur in der zweiten, sondern auch in
der ersten (der schnellsten) Kolonne fahren; was in Verbindung mit der
Heraufsetzung der Hochstgeschwindigkeit eine wesentliche Steigerung
der Produktivitit des Lastkraftwagenverkehrs bedeutet,

Zu sonstigen Mafinahmen, die die Sicherheit der Fullgdnger erhshen
sollen, gehdren die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit beim Vorbei-
fahren an haltenden StraBenbahnen auf 5 Kilometer anstatt 15 km in der
Stunde, das Verbot des Parkens von Fahrzeugen in einer geringeren Ent-
fernung als 10 Meter von den Ubergingen fiir Fuliginger, die Herab-
setzung der Hochstgeschwindigkeit beim Vorbeifahren an haltenden
Trolley- und Autobussen bis an die Grenze der Verkehrssicherheit,

In den neuen Vorschriften wurde die vor dem Kriege geltende Mindest-
linge des Kontrolloremsweges (6 Meter fiir Personenkraftwagen und
10 Meter fur Lastkraftwagen bei einer Geschwindigkeit von 30 km in
der Stunde) neu festgelegt; die Anforderungen, denen das Aussehen und
die Sauberkeit der Fahrzeuge geniigen miissen, wurden bedeutend erhoht.

Wenn die Verkehrsregeln von den Fahrern, den Leitern der Kraft-
verkehrsbetriebe, den Fahrgisten und Fuﬁgéngern sorgféltig studiert und
strikt eingehalten werden, kann sich der Verkehr in Moskau reibungslos
und ungefihrlich abwickeln.

Sibirischer Seeverkehr

Die Schiffahrisbedingungen in deh sibirischen Gewdssern haben sich
im Laufe der Zeit wesentlich gebessert. Die Schiffahrtsperioden haben
sich. seit 1900 im Durchschnitt von, 94 Tagen auf 167 Tage im Jahr gesteigert.
Die arktischen Gletscher sind bedeutend geschrumpft, Meerwasser- und
Lufttemperaturen sind splirbar gestiegen. Die Sowjetunion hat es durch
grofziigige MaBnahmen erreicht, daB sich seit 25 Jahren der Verkehr
liber die gesamte norddstliche Durchfiahrt ziemlich storungsfrei abspielt,
und ein dichtes Netz von 150 Wetlerstationen und Funkdienststellen gibt
der Schiffahrt die notwendige ISicherheit,

Der sibirische Seeverkehr erfihrt von Jahr zu Jahr eine Steigerung.
Der Giiterumschlag in Archangelsk, der im Jahre 1928 noch 9 000 betrug,
stieg inzwischen auf annihernd 800000 t pro Jahr. Fiir wie wichtig das
Problem des sibirischen Seeverkehrs in der Sowjetunion gehalten wird,
ist daraus ersichtlich, daB es ein besonderes Ministerium, Hauptverwal-
tung des nérdlichen Seeweges, gibt. Diese Hauptverwaltung hat einen
jéhrlichen Etat von rund einer halben Million Rubel und beschiftigt tiber
36 000 Angestellte, die in allen wichtigen Héifen und Stationen vertreten
sind. Der wichtigste nordsibirische Handelshafen ist der Jenissei-Hafen
Port Igarka. Vor nicht langer Zeit war Igarka noch eine kleine Fischer-
siedlung. Heute ist der Hafen ein wichtiger Umschlagplatz fiir Holz.
200 Schiffe konnen gleichzeitig in dem Hafenbecken ankern.
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‘Steigende Preise in Japan.

Die japanische Regierung hat be-
-schlossen, die Strompreise um 30
- Prozent, den Gastarif um 20 Prozent,
idie Wassergebithren um 30 Prozent
iund die Eisenbahntarife ebenfalls
ium beinahe 14 zu steigern,

... und in Paris

Um 33 Prozent werden die Tarife
ider Pariser Untergrundbahn wund
;Omnibu‘s‘s-e erhoht.

*

Aus beiden vorstehenden Meldun-
gen ist ersichtlich, daBl in den Lin-
«dern, die von den USA-Imperialisten
in den Block ihrer Kriegsvorberei-
‘tungen gegen die friedliebenden Vol-
lker einbezogen werden, die Kosten
itlir die Aufriistung von den Werk-
tétigen getragen werden miissen.

Auch in Westdeutschland zeigen
sich unter den gleichen Voraus-
setzungen die gleichen Erscheinun-
igen. T

Die Zeitung ,Die Welt“ schreibt:
»Die stindige Tarifkommission hat
Ibeschlossen, mit Wirkung vom 1. Ja.
nuar 1952 die Gitertarife der Bun-
desbahn um 12)% Prozent linear zu
lerhéhen.«

Auch der jetzt in Bonn versffent-
lichte Personentarif 148t erkennen,
daB von der in allernichster Zeit ge-
planten Tariferhéhung der Bundes-
bahn fast ausschlieBlich Arbeiter,
Rentner und andere Minderbemit-
telte betroffen werden. Die Preise
der 3. Klasse sollen um 15 Prozent,
also von 6 auf 6,9 Pfennig je Kilo~
imeter erhéht werden.

. Demgegeniiber steht die vorgese-
hene Erhdhung der Tarife fir die
I. Klasse, die ausschlieBlich von

kapitalkréftigen Reisenden benutzt
wird. Diese Erhthung soll nur 5,3
rozent, also von 13,1 auf 13,8 Pfen-
ige heraufgesetzt werden,

4800 Meter Schienen
an einem Tag

- Auf der gegenwirtig im Bau be-
findlichen Eisenbahnstrecke Tschun-
king—Tschendu verlegten die Arbei-
ter einer Schienenlegerbrigade im
Laufe eines Tages 4800 Meter Schie-
hen und stellten damit eine hervor-
ragende Bestleistung im Eisenbahn-
bau auf.

. Solche Erfolge kénnen nur Men-

schen erzielen, die in einem freien

Land, frei von der kapitalistischen
Interdrickung, fiir den Aufbau ihrer
eimat arbeiten.

Neues Schiff
in Dienst gestellt

‘I Auf der Schiffswerft von Gdansk
wurde kiirzlich der erste Stickgut-
frachter MS ,Nysa“ fertiggestellt und
der Hochseeschiffahrt tbergeben.
Die modernen Einrichtungen werden
der Schiffsmannschaft die Arbeiten
wesentlich erleichtern,
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Dauerhafte Wandanstriche

fir Fassaden und Innenrdume mit

Silikatanstrich Grunau

Schutzanstrich

fir Pappdécher, Barackeh, Holzzédune,

Dachsteine, Ziegel usw.
Universal = Rot
Universal = Grun

AuBenanstrich gegen Schlagregén
Neocosal E

Bitte wenden Sie'sich in allen Fragen des Bauten-
schutzes an uns

Pharma-VVB Chemische Fabrik Griinau

Berlin-Grinau Telefon 632261
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KABEL- - APPARATE

INSTALLATIONTEN
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I.EIPZlGCI'HAINS'I‘.RA55I‘M-’IRNRUF645|6

Eine der wichtigsten Publikationen des Jahres
ist die Schriftenreihe

»DER FUNFJAHRPLAN.

Sie gibt einen ausfilhrlichen Uberblick Uber Theorle

und, Praxis aller Planaufgaben der einzelnen Wirl-

schaftszweige und stellt somit eine wertvolle Hilfe bel
der Durchfiihrung des Fiunfjahrplans dar

Es erscheinen 16 Hefte

. Methoden der Wirtschaftsplanung
. Forschung und Technik in der Wirtschaftsplanung
. Die Entwicklung der Masseninitiative zur Erzielung
hoherer Arbeilsleistung
. Die ‘Arbeitskrdifteplanung und die Steigerung der
beruflichen Qualitat

. Die Materialversorgung
. Die Schwerindustrie
. Der Maschinenbay
. Die Leichtindustrie )
. Die Nahrungs- und GenuBmittelindustrie
. Die Landwirtschaft und der Wirtschafisplan
. Die neven Aufgaben der Forstwirtschaft
. Das neue Bauschaffen und die Bauvwirtschaft
. Der Handel und die Versorgung der Bevdlkerung
. Der Verkehr und das Troansportwesen
. Das Post- und Fernmeldewesen

16. Der Aufbau einer demokratischen Kultur
Heft 11 ist soeben erschienen. Die Hefte 8, 9, 10, 12 und 14
erscheinen im Ill. Quartal 1951, alle ébrigen Hefte erschei-
nen im IY. Quartal.
Der Umfang der Hefte betréigt 80—150 Seiten, der Preis etwa
1,— DM bis 1,60 DM. ’
Bitte geben Sie schon heute lhre Bestellung bei dem Verlag
oder beim Buchhandel auf.
Fir viele unserer Verwaltungsangestellien, Gewerkschafis-
und  Wirischaftsfunktiondre wird der Besitz der ganzen
Schriftenreihe ein unerléBliches Hilfsmittel zur Ldsung ihrer
Aufgaben sein.

VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN

W8, FRANZOSISCHE STRASSE 53-55, SAMMELRUF 425376

[ —
MAWN=OQOOVOONOU P N =

BHK-Modell-
Benzin- und
Dieselmotoren
zum Selbstbau

fir Modell-, Lehr- und
Forschungszwecke

. >
Prospekte und Offertzeichnungen gegen Freivmschlag v.2,- DM

B. H. KRATZISCH, Ing.

Techn. Buro fur Verbrennungsmotoren

(150) Zella-Mehlis i. Th., Postf. 75

,,80" Achtzig Jahre ,,80"

J.G.Martinl, K.-G., Schlothelm ()

Spezlalfabrik von gewebten Treib-
riemen, 'Transportbéindern und |
Elevatorgurten. Endlos gewebte
Hoohleistungsriemen fiir hooh -
tourige Werkzeugmaschinen
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Die Vereinigung
Volkseigener Betriebe Berlin

Kraftverkehr

mi{ den jhr angeschlossenen volkseigenen Verkehrsbetrieben sichert

den gesamten Transport- und Personenverkehr des demokratischen
Sektors Berlins, Fernerhin werden in den VEB Reparaturwerkstditen
sdmtliche vorkommenden Reparaturarbeiten dusgefiihrt.

V.V.B. B. Kraftverkehr

Berlin N 58, Schénhauser Allee 149

Fernruf: Sammel-Nr, 4401 86. Telegrammadresse: Transrep Berlin

Eisenbahnbau = Strafienbau = Betonban

Arbeltsgemelnschaft

Gei!Lmann = Richter — GeiBller

Bouunternehmen

Lelpaig N 22, Viktor/Adler-StraBe 17 ~ Fernsprecher 5 00 81

Sclulluleln ous Elektron, 1000fch bestens bewdhrt
Nr-1 Rondschoufel, 33/26 cm, 5.45 DM (Abb) - Nr.2 Holstelner Sondschaulel,
27/25 cm, 4.45DM Ni.3 Fronkfurter Erdschoufel, 30/26 cm. 4,80 DM
Nr. 4 ; Kohlensthaulel, 36/36 cm, 7.60 DM« Nr.5 Kortolfel- und Koksgabel,
38/30 cm, 8,40 DM Nr.6 Spoten, 26/20 cm, 4,80 DM Gedrehte
Schadfelstele, pro Stiick 1,25 DM+ Schoufeln und Spaten aus Fisenblech gegen
Muler‘nlubgube - Versand erfolgl auf billigstem Wege-per Nachnalime odl. Referenzen

'I-IHPI Linke Nachf., Leipzig C 1, Sulomonstrabe 25 B

SPEZIAL-FABRIK

fiir
Fahrkarten -‘Stempelpressen
Schaffner - Lochzangen

fiir Eisen-und Straenbahnen

Plomhenzangen
fir Giterwagen und Sicherungsanlagen
ZANGEN-

PAUL HOFFMANN, 2551k, SUHL (Thiir.)

(Zangenhoffmann) FERNSPR, 24 33 / TELEGR.: ZANGENHOFFMANN

BHK-Fahrrad- Hllfsmotor
»Stu¢lent« :

sum Selbs:tbau

der ideale Kleinmotor
fiir Lehrwerkstétten
Sar Kfs.-Handwerk
und Schulen

Bauzeichnungeniund Einxalteile

v Prospekte und Offertzeichnungen gegen 2 DM
B. H. I(rutzsclt. Ing., {150a) Zella-Mehlis |. Thiir.

Techn. Biro ftir Verbrénnungsmateren SchlleBfach 75

Neuerscheinungen

Im Verlag DIE WIRTSCHAFT sind erschienen:
wAuBenhandels-Nachrichten*

Informationsblatt fir den deutschen Aufienhandel mit einem
Uberblick iiber alle wichtigen Mérkte und laufende zuver-
ldssige Informationen Uber Bezugs- und Absatzmdglichkeiten,
Preise, Wirtschaftslage, Geseize usw. derjenigen Lénder in
Osfund West, mit denen wir Handel treiben. Daneben wird
an Hand authentischer Berichte der Stand des planwirtschaft-
lichen Avufbaves der Sowijetunion, der volksdemokratischen
Lénder und der Volksrepublik China besonders behandelt.
«Auflenhandels-Nachrichten” erscheinen wéchentlich zweimal,
Bezugspreis betrdgt monatlich 18,—~ DM,

nwDer AuBBenhandel**

Die Monatszeitschrift iber Theorie und Praxis des AuBen-
handels der DDR mit allen Léndern der Welt. Daneben
werden die wichtigsten Vorgdinge im innerdeutschen Handel
zur Besprechung gelangen.

Mit besonderer Sorgfalt wird die Enlwicklung der Auflen-
handelsbeziehungen eines neven Typs innerhalb des Frie-
denslagers verfolgt werden. AuBerdem kommt die Proble-
matik des AuBlenhandels mit den kapitalistischen Staaten und
dieser Staaten untereinander zur Darstellung. Internationale
Statistiken Uber Preise und Warenbewegungen ergdéinzen den
Textteil.

Die Zeitschrift ,Der Aufienhandel” erscheint einmal monatlich.
Bezugspreis vierteljéihrlich 6,— DM.

Bestellungen bitten wir direkt an den Verlag zu richten,

VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN

W8, FRANZOSISCHE STRASSE53-55 SAMMELRUF 425376

3.70DR Aleistersehidt rftslant ,
r/lawbu/uu;muu Deesdep-Hoellerat
qar 17. Guni 1 51

i
3. tettersehafls

e Berlin
les Avus-Renser
Lad fiix Rennwaget der (Formel 2

am 1. Guli 1951
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ABT.: PERSONENSCHIFFAHRT  Beilln € 2, Grlinsir, 5/6  Fernrul: 56 4021 App.268

. Abteilung Fahrgastschiffahrt

Ausflugsverkehr
mit modernen Passagierschiffen

Sonderfahrten
fur Betriebe und Massenorganisationen

Abteilung
Hafen-Umschlag
und Lagerung
Silo-Anlagen

Zweigstellen an allen wichtigen
Wasserumschlagpldtzen

Anstalt des 8ffentlichen Rechts
Berlin O 17, Beymestr. 19

Filiale: Magdeburg, Wittenberger StraBe 17

Z llen: Dresden N 6, Georg Be &
Schwetln, Speicherstrafe 6
Stralsund, HofenstraBe 25

Abteilung Fracht- und Schleppschiffahrt

Eilgut- und Massengiiter-Transporte im Bereich der

gesamten DDR

Auskunft Zentrale Berlln O 17, BeymestraBe 19

Drahtwort: DSU, Zentrole Berlin + Telefon: 564021

Die volkseigene Industrie
bedientsich desvolkseigenen Kraftverkehrs

VVB des Verkehrswesens Sachsen-Anhalt,
Halle/Saale, Alter Markt 2

VVB Krafiverkehr Land Thiiringen,
Erfurt, StraBe der Einheit 38-39

VVB Kraftverkehr Land Sachsen,
Dresden A 27, Bamberger Stralle 48

VVB Kraftverkehr Land Mecklenburg,
Rostock, Graf-Schack-StraBe 3

VVB Verkehr Land Brandenburg,
Potsdam, HebbelstraBe 8 — Tel. 4227

Die Vereinigung Volkselgener Betriebe

DEUTSCHE SPEDITION

mit thren Betrieben in

Berlin, Chemnitz, Cottbus, Dresden, Erfurt, Gera, Gorl itz
Grelz, Halle, [imenav, Leipzig, Magdeburg, MelBen,

Miihlh , Nordh , Oebisfelde, Plauen, Probsizella,
Reichenbach, Saalfeld, Schmalkalden, Sonneberg und
Werdau

stellt sich im Fiinfjahrplan die Aufgabe:

Beschleunigung des Transports
Avuslastung des Transportraums
Senkung der Selbstkosten

VVB DEUTSCHE SPEDITION
BERLIN NW7, UNTER DEN LINDEN 10
TELEFON 428915, 4230 26, 521461, 428939

== ==

DEUTSCHER KRAFTVERKEHR

Gilterfernverkehr | Interzonen~ und internationale Transporte
mit Kraftfahrzeugen

Personenverkehr mit Omnlb | Inter Linienverkehr
nach Bremen, Diisseldorf, Hannover, Goslar

Fahrschule | Kraftfahrzeug-Reparaturwerkstait
Vulkanisieranstalt / GroBtankstele

Berlin-Lichtenberg, Siegfriedstr. 49-53

Fernruf- Sammel-~Nr, 55 19 06
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Wir fahren
in den Herbst

durch
THURINGEN

HARZ

SACHSISCHE SCHWEIZ
ZITTAUER GEBIRGE
MARKISCHE SCHWEIZ

bringen Erholung und Entspannung!

Zu dllen Ausgangspunkten lhrer Wanderungen bringt Sie schnell und bequem die

DEUTSCHE REICHSBAHN

Die giinstigsten Zugverbindungen teilen lhnen die Fahrkartenausgaben sowie die
Zweigstellen des DER mit
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\ DEUTSCHES
REISEBURO

Fahrkarten fir In- und Ausland / Fahr-
scheinhefte mit zweimonatiger Giltigkeit
Beliebige Umwege |/ Sonntagsrickfahr-
karten / Platzkarten /[ Bettkarten [ Gepdck-
versicherungen |/ Hotelzimmernachweis
Gesellschafts- und Pauschalreisen

Das DER mit seinen iiber 60 Vertretungen
in Berlin und in der DDR ist der Kunden-
dienst der Deutschen Reichsbahn

Auf Reisen gut betreut

durch die

MITROPA

Speisewagen | Schlafwagen

Deshalb besucher_': Sie das ndchste DER-

Reisebiiro, bevor Sie lhre Reise antreten Bahnhofsgaststitten

GUTERKASSE ‘ Warum
' Frachten
taglich
zahlen?

Rechnen Sie bei der

Eisenbahnverkehrskasse

am 1. und 16. eines jeden Monats ab

Auskunfte

bei allen Giiterabfertigungen u. Eisenbahnverkehrskassen

Zweigstellen:

Eisenbahnverkehrskasse Cottbus Dresden-Radebeul  Erfurt Greifswald
Hauptstelle Berlin - August-Bebel Str. 1 Meissner Str. 41 Wiadth 18 Gk an
Berlin NW 7 - Unter den Linden 10 Halle’S Magdeburg Schwerin'M
und Nebenstelle Bahnhof Zoo Strasemannplatz 3 Hegelstr. 40 Otto-Grotewohl Str. 1
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Kollege Wunsch (im Vordergrund) und die Kollegen
Reichstein, Raabe und Schroder bel der Besichtigung
des mneuen Zweiseiten-Druckluftkippwagens der VEB
LOWA, der eine Ladung von 45t aufnehmen kann und
beim zweiten Bauabschnitt des sildiichen Auflenringes
eingesetzt ist.

Kollege Wunsch ist der Leiter der Bauabteilung der
Generaldirektion Reéichsbahn und hat durch seinen
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daf der erste Bauabschnitt des siidlichen Aufienrings
vorfristig beendet werden konnte und dap die Ar-
‘beiten am zweiten Bauabschnitt planmdfig durch-
gefithrt werden.

/

Zwei Jahre Deulsthe
Demokratisthe Republik

Von Erich Wichter.

. Staatssekretdr im Ministerium fiir Verkehr

Als vor zwei Jahren die Sowjetunion uns den
Weg frei gab, zur, Bildung eines deutschen Staates
auf wahrhaft demokratischer Grundlage, konnte die
Deutsche Demokratische Republik den kithnen Ver-
such unternehmen, in Unabhéngigkeit und Freiheit
einen Staat zu gestalten, der aus eigener Kraft das
deutsche Nachkriegsschicksal zu wenden in der
Lage ist. :

In geschlossener Zusammenarbeit konnte die
Regierung in den vergangenen Jahren wesentliche
Erfolge erringen, die. sinnfallig in den Gesetzen
zum Ausdruck gekommen sind, die die Volks-
kammer beschlossen hat.

Die Politik der Deutschen Demokratischen Repu-
blik beweist, daBl ein friedlicher Aufstieg des Volkes
aus eigener Kraft, gestiitzt auf die uneigenniitzige
Hilfe der Sowjetunion und der volksdemokratischen
Linder, moglich ist. Die Erfolge der vergangenen
zwei Jahre im' Gebiete der Deutschen Demokrati-
schen Republik haben die Richtigkeit dieser Politik
unter Beweis gestellt. Durch das groBartige Ergeb-
nis . der Volkswahlen am 15. Oktober 1950, auf
Grund derer die provisorische Regierung der jungen
Republik zu einer definitiven geworden ist, hat die
gesamte Bevdlkerung - der Deutschen Demokrati-
schen Republik diese Politik gebilligt. Zum ersten
Male in der Geschichte Deutschlands haben wir
eine Regierung, deren Arbeitsprogramm sich aus-
driicklich mit den nationalen Forderungen einer
groBen demokratischen Volksbewegung verbindet
und deren Ministerprasident Otto Grotewohl
erklérte: . /

.Diese deutsche Regierung ist eine Regierung

der Arbeit, der Demokratie und des Friedens, ihr

Programm _ist das Programm. des deutschen

Volkes." ' : ’

Wihrend jedoch Regierung und Werktétige' der
Deutschen Demokratischen Republik im Biindnis mit

" dem Lager des Friedens alle Kraft fiir die Erhaltung

des Friedeus, fiir den Aufbau und den Wohlstand
aller Menschen einsetzen, hat die Politik des
Westens zur Wiedererstarkurig des deutschen Im-
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perialismus mit dem Ziele der Remilitarisierung
und damit zu einer Bedrohung des Weltfriedens
gefithrt. Wahrend die friedliebenden Krifte in ganz
- Deutschland in der von Born verbotenen, aber von
der Regierung der Deutschen Demokratischen Repu-

blik organisierten Volksbefragung ihren Willen

gegen Remilitarisierung und fiir den AbschluB eines
Friedensvertrages noch in diesem Jahre zum Aus-
druck brachten, fiihren die Amerikaner einen un-
menschlichen Krieg gegen das um seine Freiheit
kdmpfende koreanische Volk. Uber San Franzisko
und Washington bereitet man mit getarnten Frie-
densvertridgen die Wiederaufriistung Japans und
Westdeutschlands zum ,Kreuzzug gegen den Osten”

vor. In dieser Stunde héchster Gefahr richtete die,

Volkskammer der Deutschen Demokratischen Renu-
blik am 15. September 1951 einen Appell an alle
Deutschen und schlug eine gesamtdeutsche Beratung
vor, in der sich die Deutschen aus West und Ost
iber freie Wahlen zur Wiederherstellung der Ein-
heit Deutschlands und iiber, den AbschluB eines
Friedensvertrages verstindigen sollen. In seiner
Regierungserkldrung sagte der Ministerpréasident
Otto Grotewohl vor der Volkskammer:

«Wir strecken allen, die guten Willens sind,

erneut die Hand zur Verstiindigung entgegen,
Mdge die Not unseres Volkes Verstindnis finden,
damit sich die Deutschen von West und Ost in
Einigkeit um die Rettung der deutschen Nation
bemiihen. ’

Die Deutsche Demokratische Republik ist im
Kampf fur Frieden und Wohlstand gegen eine neue
Aggression des Imperialismus mit allen friedlieben-
den Vélkern verbunden. Insbesondere die von der
Sowjetunion betriebene Politik des Friedens und
. der Verstdndigung mit allen Volkern, ihre hoch-
herzige Hilfe bei dem Aufbau und der Erneuerung
der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Grund-
lagen unseres Lebens, ihr unbeirrbares Eintreten fiir
ein einheitliches, demokratisches und friedliebendes
Deutschland waren der Regierung der Deutschen
Demokratischen Republik eine unschitzbare Unter-
stiitzung. Diese" Unterstiitzung und die ehrliche
Freundschaft der Sowjetunion haben die gewaltigen
Aufbauerfolge unserer Regierung ermdglicht, sie
haben die Voraussetzungen geschaffen fir das Ver-
trauen, das der Deutschen Demokratischen Republik
von den friedliebenden Vélkern entgegengebracht
wird und seinen Ausdruck findet in den vom Geiste
der Freundschaft und der gegenseitigen Achtung
getragenen diplomatischen und handelspolitischen
Beziehungen sowie in den Handelsvertrigen und
insbesondere in der Aufnahme der Deutschen Demo-
kratischen Republik in den Rat der gegenseitigen
Wirtschaftshilfe,

Die Volkswirtschaftspline der Deutschen Demo-
kratischen Republik sind Pline des Aufbaus und
des Friedens. Unser erster Plan, der Zweijahrplan,
konnte dank der Arbeit der Werktétigen,, vor allem
unserer Aktivisten, im wesentlichen bereits in etwas
mehr als eineinhalb Jahren erfiillt werden. Wir
stehen jetzt im ersten Jahr des gewaltigen Fiinf-
jahrplans, dieses Aufbauwerkes von geschichtlicher
Bedeutung fiir Frieden, Einheit und eine glickliche
Zukunft des deutschen .Volkes. Und wir haben die
GewiBheit, daB dieser Plan noch erfolgreicher
durchgefithrt werden -wird als der Zweijahrplan.
Die entscheidende Realitét hierfiir ist die Initiative
aller Werktétigen, die ihren Ausdruck findet in dem
neuen Verhéltnis zur Arbeit, in der Wettbewerbs-
und Aktivistenbewegung} sowie in den neuen, fort-
schrittlichen Arbeitsmethoden unserer volksnahen
Verwaltung. . '
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An den auf a’lllpn Gebieten erzielten Frfolgen der
beiden vergangenen Jahre ist der Verkehr mafigeb-
lich beteiligt. Die groBen Fortschritte in Industrie
und Wirtschaft, (f:lie starke Steigerung der Produk- -
tion und die von unserer Regierung abgeschlossenen
Handelsvertréige!lstellten groBe Forderungen an die
Leistungsfdhigkeit unserer Verkehrstrager. Im Be-
wuBltsein ihrer groBen Verantwortung haben die

‘Werktitigen im ‘Verkehr — Eisenbahner, Schiffer,

Kraftfahrer, 'Stra.fﬁen'wérter — in enger Zusammen-
arbeit mit der schaffenden Intelligenz, insbesondere
durch die Aktivirsten- und Wetthewerbsbewegung
in Ausnutzung der Erfahrungen ihrer sowjetischen
Kollegen, . die ihnen gestellten Aufgaben erfullt.
Durch ihren Einsatz sowie durch das Vorbild der/in
ihren Reihen befindlichen Nationalpreistriager, , Ver-
dienten Eisenbahner”, ,Helden der Arbeit* und
« Verdienten Akt?visten" war es moglich, auch im
Transport die Ziele des Zweijahrplans in eineinhalb
Jahren zu erreichen. Die Transportleistungen zeigen
eine Steigerung, die hochste Anerkennung verdient.
Einige Zahlen m(’3'|gen dies veranschaulichen:

Die Anzahl der] tiglich beladenen Giiterwagen bei
der Deutschen Reichsbhahn stieg .

im IT, Quartal 1950 gegeniiber 1949 auf 1159 und
im IL Quartal 1951 gegentiber 1949 auf 135%.

Bei der Schiffahrt] stieg die Beladung (in Tonnen)
im II. Quartal 1950 gegeniiber 1949 auf 114%, und
im I, Quartal 1951 gegeniiber 1949 auf 135%.

Der Kraftverkehrf:konnte die Beladung
im IL. Quartal 1951 gegeniiber 1950 auf 124%,
steigern. :

Durch diese {gewaltigen Leistungssteigerungen
war es moglich, die Anforderungen von Wirtschaft
und Industrie sowie den Warenaustausch aus Im-
und Export zu befriedigen und die Versorgung der
Bevdlkerung sicherzustellen,

Ein besonderer:Impuls fiir die Arbeit im Verkehr
ist von der Verkiehrskonferenz 1951 in Halle aus-
gegangen. Die auf dieser Arbeitstagung cefaBten
Beschliisse und ajufgestellten Kampfplane zur Ver-
besserung der Arpeit haben wesentlich dazu beige-
tragen, daB zum Beispiel der Transporiplan der
Deutschen Reichslr’ahn fiir das 1. Halbjahr 1951 vor-
fristig erfiillt werden konnte.

Eine weitere Aufgabe von hoher Bedeutung
haben die Verkehrstrager bei der Durchfithrung der
Weltfestspiele der Jugend und Studenten fiir den
Frieden bewiltigt, Durch die sichere und piinktliche’
Beférderung von mehr als zwei Millionen jugend-
licher Friedenskdmpier nach und von Berlin neben
den sonstigen Befoérderungsleistungen haben Reichs-
bahn und Kraftverkehr einen wesentlichen Beitrag
zum Gelingen ddr groBartigen Manifestation Fiir
Frieden und Vﬁlkerrfreundschait geleistet. Unsere
Verkehrstrager haben ihre Leistungsfdhigkeit unter
Beweis gestellt, Sie werden auf dem Leistungs-
niveau der Weltfastspiele weiter vorwirts schreiten
und die groBen Aufgaben des Fiinfjahrplans mei-
stern, Die GewiBheit hierfiir bieten neben der neuen
Einstellung der im Verkehr Tétigen zur Arbeit,
neben der von def Industriegewerkschaft Eisenbahn
gefiihrten Massenjnitiative die MaBnahmen unserer
Regierung in der :Fﬁrsorge fir den Menschen sowie
die verantwortungsbewuBte Lenkung und Leitung
durch das Ministetium fiir Verkehr.

Neben den bekémnten MafBnahmen der Regierung
zur Verbesserung:der Arbeit des Verkehrs und der
materiellen Lage |der im Verkehr Tatigen ist ein
weiterer Beweis fiir die dem Verkehr von der
Regierung beigemessene Bedeutung die Bildung
einer ,Hochschule fiir Eisenbahn- und Transport-
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wesen” in Dresden zur Heranbildung eines fort-
schrittlichen uhd hochqualifizierten Nachwuchses.
Daneben sind und werden die materiellen Voraus-
setzungen filir die Leistungssteigerung der Ver-
kehrstriager durch Aus- und Neubau der Anlagen
und Fahrzeuge geschaffen. Das gewaltige Bauwerk
des stidlichen AuBenringes in Berlin sowie seine im
Bau befindliche Erweiterung und der Kanalbau
Paretz—Nieder Neuendorf geben hiervon ebenso
Zeugnis wie die Wiederherstellung der zerstorten
Briicken und StraBen.

Die besondere Aufgabe des Ministeriums fiir
Verkehr besteht darin, durch planvollen Einsatz und
weitblickende Lenkung der Verkehrstridger in enger
Zusammenarbeit mit der Wirtschaft die Voraus-
setzungen fir-die Erfiillung der Volkswirtschafts-
pldne zu schaffen. Diese Aufgabe setzt eine genaue
Kenntnis der wirtschaftlichen Zusammenhénge vor-
aus, um die Bediirfnisse befriedigen und mit der
stirmischen Fortentwicklung in Industrie und Wirt-
schaft sowie im AuBenhandel Schritt halten zu kon-
nen, " Von besonderer Bedeutung ist hierbei die
Koordinierung der drei Verkehrstrdger durch das
Ministerium fir Verkehr. Die Verordnung tber das
monatliche Transportplanungsverfahren bietet hier-
fiir die Grundlage. Durch Verfeinerung dieses Ver-
fahrens sowie durch die. kiinftige Neuordnung im
Kraftverkehr, durch Verbesserung in der Arbeit der
Binnenschiffahrt und durch eine Reform des Tarif-
wesens aller Verkehrstrager wird es dem Mi-
nisterium fir Verkehr kiinftig mdglich sein, den
einzelnen Verkehrstragern ihrer Eigenart und ihrer
Kapazitdt entsprechend innerhalb des Trarsport-
plans noch besser als bisher die Aufgaben zuzu-
weisen, fir die sie unter Wahrung der Wirtschaft-
lichkeit flir die Verkehrsbetriebe und fiir die Ver-

13. Oktober — Tag der Aktivisten

Das deutsche Volk nahm, nachdem der Faschismus
von der Sowjetarmee zerschlagen war, erstmalig im
Verlaufe der Geschichte den wirtschaftlichen Aufbau
und die Leitung des Staates in die eigenen Hénde.
Unter Fithrung -der Arbeiterklasse wurden entschei-
dende Reformen fiir die Demokratisierung in Staat
und Wirtschaft vorgenommen.

Die Junker und Naziverbrecher wurden enteignet
und bestraft.

Nach der Vernichtung des Hitlerfaschismus stand
vor dem deutschen Volk als erstes die Frage, die fast
vollig zerstorte Wirtschaft wiederaufzubauen, aug den
Betrieben, in denen fiir den Krieg produziert wurde,
Betriebe zu schaffen, die flir den Frieden, fiir den
Bedarf der Bevilkerung arbeiten.

Aus Trimmern muBten neue Arbeitsstitten auf-
gebaut werden. 1946 wurden durch den Willen des
Volkes die enteigneten Betriebe der Kriegs- und Nazi-
verbrecher in die Hénde des Volkes liberfiihrt. Daraus
- erwuchs insbesondere den Gewerkschaften die grofle
Aufgabe, entsprechend der grundlegend neuen wirt-
schaftlichen Entwicklung in unserer antifaschistisch-
demokratischen. Ordnung das Bewulitsein unserer
Werktétigen — und besonders bei dem fortschritt-
lichen Teil der Arbeiterklasse entscheidend zu
dndern.

In dieser Zeit entwickelte  sich ein vollkommen
neues Verhidlinis zwischen den' Arbeitern und unseren
volkseigenen und den diesen gleichgestellten Be-
trieben. Bei dem Neuaufbau unserer Wirtschaft
stiitzten wir uns in erster Linie auf die groBen Er-
'fa}hrungen der groBen sozialistischen Sowjetunion.
Aus ihren Erfahrungen lernend, beschritten wir neue
Wege in der Steigerung der Arbeitsproduktivitit, die
langsam aber stetig zur Verbesserung der Lebenslage
fiihrte und weiter fiihren wird.
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kehrsnutzer am besten geeignet sind. In unserer
geplanten Friedenswirtschaft gibt es im Gegensatz
zu der kapitalistischen Profit-Wirtschaft kein Gegen-~
ander von Eisenbahn, Kraftverkehr und Schiffahrt,
sondern ein planvoll gelenktes Nebeneinander und
ein aufeinander abgestimmtes Zusammenwirken so-
wohl der volkseigenen als auch der in Privatbesitz
befindlichen Verkehrsmittel zur Erzielung eines
hochstmoglichen Nutzeffektes fiir die gesamte
Volkswirtschaft. ’ :

Die Verkehrswege und die im Verkehr Téitigen
sind Verbindungen und Kiinder der Voélkerfreund-
schaft, sie bringen die Menschen einander ngher. So
wie die Verkehrsverbindungen mit den Nachbarn
im Osten unseres Vaterlandes zu Wegbereitern.des
Friedens und der Verstindigung geworden sind, so
wird unser Bestreben darauf gerichtet sein, alle Hin-
dernisse aus dem Wege zu rdumen und zu ‘einer
Verstédndigung zwischen den Deutschen in West und
Ost zu gelangen. Unsere Verkehrswege diirfen nicht
mehr an kinstlichen Zonengrenzen unterbrochen
sein. Wir wollen keinen ,Interzonenverkehr”, wir
wollen einen gesamtdeutschen Verkehr! Die Herbei-
fihrung einer Verstdindigung iiber die beiden-
Grundfragen der deutschen Nation, Einheit und
Friedensvertrag, wird die drohende Gefahr eines
dritten Weltkrieges und damit, den Untergang des
deutschen Volkes abwehren; sie wird den Grund-
stein fiir ein neues Deutschland legen, das sich einig
und stark dem friedlichen Aufbau widmet. An der
Herbeifiihrung dieser Verstindigung mit allen
Kréften zu arbeiteh und die Verkehrsverbindungen
zu wahren Verbindungen des Friedens und der
Volkerfreundschaft zu gestalten, das wird die groBe
Aufgabe aller im Verkehrswesen Titigen sein,

Von Kurt Urbahn

Grofie Leistungen wurden von den Werktitigen
vollbracht, um Uberhaupt erst einmal in das vom
Hitlerfaschismus hinterlassene Chaos Ordnung zu
bringen. Vor den Verkehrsarbeitern stand die Frage,
den vollkommen darniederliegenden Verkehr wieder
in Gang zu setzen, damit unseren Werktitigen die
weiten: Wege zu den schon wieder in Gang gesetzten
Produktionsstétien erleichtert werden. Hier sind beson-
ders die vielen selbstlos geleisteten Arbeitsstunden
unserer Eisenbahner und StraBenbahner hervor-
zuheben, Der Ruf nach einem besseren Leben wurde
immer lduter. Es galt, mit den alten kapitalistischen
Arbeitsmethoden ‘zu brechen, um somit die Mdglich-
keit zu schaffen, den Lebensstandard der Werktidtigen
zu verbessern. Uberall .in allen volkseigenen und
gleichgestellten Betrieben suchten die Werktétigen
die Produktion zu steigern, mehr und schneller zu
produzieren. Schon wurde von einem groBlen Teil der
Werktatigen und hier wieder insbesondere von
dem fortschrittlichsten Teil der Arbeiterklasse — er-
kannt, daB, so wie Lenin es den sowjetischen Arbeitern
Iehrte

»Die Arbeitsproduktivitit in letzter Instanz das
Allerwichtigste, das Ausschlaggebende fiir- den Sieg
der neuen Gesellschaftsordnung ist.*

Mit der groflen Leistung des Hauers Adolf Hennecke,
~der am 13. Oktober 1948 sein Fordersoll um 380 Pro-
zent erfilllte, wurde eine neue Epoche in der Ein-
stellung unserer Werktitigen zu ihren volkseigenen
und gleichgestellten Betrieben eingeleitet.

Henneckes groBe Tat wuide von den fortschritt-
lichsten Kriften ‘mit groBer Freude begriilt. Alle
Versuche unserer Klassenfeinde, diese groBe Tat
herabzusetzen, scheiterten an dem friedlichen Auf-
bauwillen der Werktéitigen.
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Das Charakteristische der Hennecke-Bewegung be-
stand darin:

DaB die alten Normen durch eine bessere Arbeits-
organisation und bessere Arbeitsmethoden iiber-
boten wurden;

die Hennecke-Aktivisten sind Menschen, die vor-
bildlich arbeiten, mit dem Material sehr sparsam
umgehen und damit die gesamten Produktionskosten
senken;

es sind Menschen, die nach dem Grundsatz des
grollen Lehrmeisters der internationalen Arbeiter-
klasse, I. W. Lenin:

»Lernen, Lernen und nochmals Lernen,

sich die hochsten technischen Kenntnisse aneignen;
sie beweisen, daB die Arbeiterklasse, wenn sie im

Besitz der Produktionsmittel ist, besser arbeiten und

wirtschaften kann als die Kapitalisten.

Die grole Leistung Adolf Henneckes wurde vom
Bundesvorstand des FDGB zum AnlaB genommen,
den 13. Oktober zum ,,Tag der. Aktivisten*“ zu erkliren.

Der Bundesvorstand des FDGB sah die groBe Kraft
der Leistung Adolf Henneckes fiir den Aufbau unserer
antifaschistisch-demokratischen Ordnung und unserer
Friedenswirtschaft.

Adolf Hennecke aber konnte diese Leistung nur
vollbringen, weil die Sowjetarmee das deutsche Volk
vom Hitlerfaschismus befreite und damit die Moglich-

keit eines regen Erfahrungsaustausches mit den
sowjetischen Arbeitern und Technikern geschaffen
wurde. :

Aufbauend auf die groBen Erfahrungen des sowje-
tischen Kohlenh#uers
Donezbecken, der am 31. August 1935 seine Tagesnorm
um das 14fache Ubererfiillte durch Verbesserung der
Arbeitsmethoden, durchbrach Adolf Hennecke am
13. Oktober 1948 die alten bestehenden Normen und
zeigte allen deutschen Werktiitigen auf, wie der fehler-
hafte Kreis durch Anwendung neuer Arbeitsmethoden
iiberwunden werden kann.

Gestiitet auf die groBen Erfahrungen der ruhm-
reichen Stachanow-Bewegung der Sowjetunion wurde
die Hennecke-Bewegung sehr schnell zu einer Massen-
bewegung.

So wie in allen Wirtschaftszweigen, eiferten auch
die Arbeiter in den Verkehrsbetrieben der groBen
Leistung eines Adolf Hennecke, Otto Freyhoff, Paul
Sack und der vielen anderen nach.

Der Hennecke-Aktivist und Held der Arbeit Paul
Heine von der Deutschen Reichsbahn, Bahnbrecher
der Schwerlastzugbewegung, entwickelte Kreis-, Drei-
eck- und Langstreckenfahrten mit dem Ziel, das
Streckennetz zu entlasten. Diese heue Arbeitsmethode,
vom Kollegen Heine erdacht, erméglichte es, die
Zahl der Schwerlastziige vom Januar 1949 bis Mirz
1950 um 2559 zu steigern. Heute konnen .t#glich
5,1 Zige mit einer Lok gegeniiber nur 3,2 im Jahre
1948 betfdrdert werden. Mit Schwerlastziigen wird eine
groBere Leistung erzielt, und im Rahmen eines vom
Kollegen Heine mit sieben Brigaden abgeschlossenen

- Mitgliedern stehe
Alexej Stachanow aus dem

Wetthewerbes kiormten innerhalb eiﬂes Monats

131189 t Kohle eingespart werden.

Erich. Schneider, Held der Arbeit und Initiator
der 100 000-km-Bewegung der Kraftfahrer, durchbrach
alle bisher besteh}enden alten Normen fiir Kraftfahr-
zeuge, Durch die Anwendung sowjetischer Erfahrun-
gen fuhr er 100 000 km ohne Grofireparatur mit seinem
Fahrzeug und gsparte mit dieser Leistung rund
20 000,— DM an Reparaturen, Reifen und Kraftstoff
ein. Mit dieser Leistung schuf Erich Schneider das
groBle Beispiel, wle alle Kraftfahrer bei bester Fahr-
zeugpflege und wirtschaftlicher Fahrweise unseren
Kraftfahrzeugbestand tiber den iiblichen Rahmen hin-
aug einsatzfahig erhalten koénnen. Heute fahren in der
Deutschen Demokratischen Republik schon Tausende
von Kraftfahrern nach der von Erich Schneider ent-
wickelten Methode und helfen der Wirtschaft, groBe
Summen an Repdraturen, Kraftstoff und Reifen ein-
sparen. Die grofle Tat Adolf Henneckes, gestiitzt auf
die Erfahrungen c,ier groflen und ruhmreichen Stacha-
now-Bewegung, wurde mehr und mehr zu einer
Massenbewegung. . Im Verlauf des Zweijahrplans
1949/50 wurde unsere Aktivistenbewegung durch die
Werktétigen weitiprentwickelt. Viele der Werktitigen
des Verkehrs schlossen sich beim Anlaufen des Zwei-
jahrplans dieser groBen Bewegung an. So wie in allen
Wirtschaftszweigen, wurde sie auch im Verkehrs-
wesen auf der Gnundlage von persénlichen Verpflich-
tungen und Wettbewerben von Mann zu Mann weiter-
entwickelt. !

Mehr als 14315 Arbeitsbrigaden mit etwa 83941
heute in den Betrieben des Ver-
kehrswesens in der Wettbewerbsbewegung. Das zeigt,
in welch groBem MaBe die Wettbewerbsbewegung die
Masseninitiative cfler Werktétigen auch in den Ver-
kehrsbetrieben ausgeldst hat. )

In allen Autoreparaturwerkstiitten, Schiffsreparatur-
werften, Reichsbahnausbesserungswerken, Transport-
und Umschlagsbetrieben wurden mit der Durchfiith-
rung von Produktionsberatungen alle gesammelten
Erfahrungen ausgetauscht, um noch bessere Qualitiits-
arbeit zu leisten, die Selbstkosten zu senken und die
dem Transportwesen in den Wirtschaftsplinen ge-
stellten Aufgaben zu erfiillen. So haben die Verkehrs-
schaffenden einen entscheidenden Anteil an der vor-
fristigen Erflillung des Zweijahrplans.

¢

Die Qualitétsbeviegu_ng nahm auch in den Verkehrs-
betrieben einen e¢rfreulichen Aufschwung. Das, was
die Kollegin Luise Ermisch von den Halleschen Klei-
derwerken fiir die Entwicklung der Qualititshewegung
in unserer Wettbewerbsbewegung geleistet hat, haben
in den Verkehrsbetrieben besonders die Kollegen des
Autoreparaturwerkes Saalfeld in der Brigade Freundel
und bei der Reichsbahn die Kollegen der Brigade
Walter Ulbricht im RAW 7.Oktober, Zwickau, ge-
leistet. :

Durch den regen Erfahrungsaustéusch, insbesondere
unserer Eisenbahner, war es moglich, mehr und mehr
unter Anwendung sowjetischer Erfahrungen und der
Erfahrungen unserer polnischen Freunde, die Anwen-

Am 10, September 1951 jdhrte sich
zum zweiten Male der Tag, an dem
der Triebwagenverkehr Berlin—Ham-
burg liber Wittenberge—Boitzenburg
—Schwanheide von der Reichsbahn
wieder aufgenommen wurde. Dank
der guten Arbeit unserer Kollegen
Eisenbahner in den Reichsbahriaus-
besserungswerken gab es in diesen
zwei Jahren keinen Ausfall auf der
Strecke. Im Verlauf dieses Zeitraumes
wurden rund 100000 Fahrgiste
schnell, sicher und bequem befordert.
Die in den zwei Jahren auf der
Strecke Berlin—Hamburg zuriickge-
legte Kilometerzahl entspricht zwélf-
Reisen um den Erdball.
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dung der Neuerermethoden auf breitcster Basis zu
organisieren.

Auf der Grundlage der gebildeten Arbeitsbrigaden
entwickelten sich in allen Betrieben des Verkehrs
die Wettbewerbe der Arbeitsbrigaden um den Titel
.Brigade der ausgezeichneten Qualitdt“. Rund 2661
Brigaden mit 17413 Mitgliedern stehen heute im
Kampf um diesen Ehrentitel.” Diese grofe Bewegung
wurde ausgeldst mit dem am 1. Mai 1950 in Kraft ge-
tretenen Grundgesetz der Arbeit.

Im Grundgesetz der Arbeit ist das Recht auf Ar-
beit und Mitbestimmung verankert und MafBnahmen
zur Férderung und Pflege der Arbeitskréfte, zur
Steigerung der Arbeitsproduktivitdt, zur Entwick-
lung der Aktivistenbewegung und zur weiteren Ver-
besserung der materiellen und kulturellen Lage der
Arbeiter und Angestellten festgelegt.

Damit wurden die Voraussetzungen fiir die Ent-
faltung der groBen schopferischen Kréfte der Werk-
tdtigen geschaffen.

Mit den Wettbewerben .der Arbeitsbrigaden wurde
auch von den Verkehrsschaffenden ein groBer Beitrag
Zur Verbesserung der Lebenslage der Werktétigen, zur
Stirkung unserer volkseigenen Wirtschafts und damit
unserer Deutschen Demokratischen Republik ge-
leistet. Mit den Wettbewerben leisten die Verkehrs-
schaffenden "gleichermaBen ihren entscheidenden Bei~
trag im Kampf fiir ein einheitliches, demokratisches
Deutschland und im Kampf um die Erhaltung des
Weltfriedens.

Die Auszeichnung von
2 Nationalpreistragern,
4 Helden der Arbeit,
38 Verdienten Aktivisten,
2 Verdienten Erfindern des Verkehrswesens,
30 Verdienten Eisenbahnern

zeigt uns zweifellos. die eindrucksvolle Leistung
und stellt unter Beweis, mit welch groflem Elan
die Beschiftigten aller Verkehrsbetricbe beim

Aufbau unserer antifaschistisch-demokratischen Ord-
nung, bei der TFestigung und Stirkung unserer
Deutschen Demokratischen Republik mitarbeiten. Die
erzielten Leistungen zeigen uns aber auch, daB} alle
Verkehrsschaffenden den friedlichen Neuaufbau un-
_serer Heimat zu ihrer eigenen Angelegenheit machen.
Auch in diesem Jahr werden wieder am 13. Oktober,
dem ,Tag der Aktivisten“, die Besten der Verkehrs-
betriebe der Deutschen Demokratischen Republik mit
den Ehrenzeichen ,Nationalpreisiriger“, ,Held der
Arbeit“, ,,Verdienter Aktivist®, ,,Verdienter Erfinder*
und als Aktivisten ausgezeichnet.

Die Leistungen der Eisenbahn, der Schiffahrt und
des Kraftverkehrs stiegen im Jahre 1950 gegeniiber
dem Jahre 1949 in Prozenten:

Eisenbahn . . . . . . . . . . 173
Schiffahrt . . . . . . . . . . 91,
Kraftverkehr . . . . . . . . 176

Wea

Volkswirtschaftliche Gesichtspunkte

bestimmen den Aufbau

Bei der Staatlichen Plankommission, beim Ministerium
fiir Verkehr sowie bei der Generaldirektion Reichsbahn
und ihren nachgeordneten Reichsbahnstellen héuft sich
in letzter Zeit eine Fiille von.Antrdgen. Gemeinden,
Landkreise und Landesregierungen fordern die Wieder-
herstellung abgebauter Strecken, die Anlage eines
zweiten Gleises oder die Errichtung zusétzlicher Bahn-
héfe und Haltepunkte. Die Ursache dieser Eingaben
liegt hiufig darin, daB einzelne Verwaltungen mit der
Durchbringung solcher Antréige ihre besondere Fiir-
sorge ' und Einsatzbereitschaft der Bevolkerung be-
weisen wollen.

Zum iiberwiegenden Teil ist jedoch festzustellen, daf
bei derartigen Antrigen der Lokalpatriotismus eine
bedeutende Rolle spielt. Bei der Deutschen Reichsbahn
dagegen werden auf verschiedenen Ebenen (Reichs-

/

- Aufgaben nicht
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Die Tagesbestleistung von Giliterwagen im Jahre
1950 hat sich im Vergleich zu 1949 um 13,8 Prozent
erhght. Dig. Umlaufzeit der Gliterwagen verkiirzte sich
im Jahre 1950 gegeniiber 1949 um 4,7 Prozent. Der.
Reparaturplan fiir die Wiederherstellung von Personen-
wagen wurde libererfiillt. Gegeniiber 1949 erhdhte sich
die Anzahl der Reparaturen von Personenwagen im
Jahre 1950 um 8,8 Prozent. Die Zahl der beférderten
Personen stieg bei der Eisenbahn gegeniiber dem Vor-
jahre um 9 Prozent.

Der durch die Aktivistenbewegung der ,,500er' aus-
geloste Wettbewerb . ergab eine Erhdhung der Lauf-
leistungen der Lokomotiven im Guterverkehr um
10,8 Prozent und im Personepverkehr um 14 Prozent.

Der . Giiterbeférderungsplan der Binnenschiffahrt
wurde im Jahre 1950 mit 105;1 Prozent erfiillt und
gegeniiber 1949 eine um 19,2 Prozent grofiere Ladung
befordert.

Die Aktivistenbewegung der 100 000er im Kraft-
verkehr steigerte im Jahre 1950 die Giliterbefoérderung
nach t/km gegeniiber 1949 um 17,6 Prozent. Im Per-
sonenverkehr mit Kraftomnibussen stieg die Zahl der
beforderten Personen gegeniiber 1949 um 26 Prozent.

Aus dem Massenwettbewerb im Dezember 1950
gingen das Reichsbahnausbesserungswerk Delitzsch,
das Reichsbahnamt WeiBenfels und der Verkehrs-
betrieb Dresden als Sieger hervor.

Mit der Erfillung der Pline war es unserer Regie-
rung moéglich, ‘wesentliche MaBnahmen fiir die Ver-
besserung der Lebenslage der Bevolkerung durchzu-
fithren.

Die Ergebnisse der Siegerbetriebe im Massenwett-

:bewerb 1950 sowie auch im Massenwettbewerb des

1. und II. Quartals 1951 zeigen uns, dafi unsere Werk-
tdtigen bereit sind, die aufgestellten Wirtschaftspléne
zu erfiillen.

Der Tag der Aktivisten wird der Ausgangspunkt
noch groBerer Leistungen der Verkehrsbetriebe sein.
Die im II. Quartal erzielten Leistungen gilt es nun-
mehr nicht nur zu halten, sondern im erhdhten Male
zu steigern mit .dem Ziel, den Volkswirtschaftsplan
1951 und damit die dem Transportwesen gestellten
nur zu erfiillen, sondern . iiber-
zuertiillen.

Der Kampf um die Schaffung eines einheitlichen,
demokratischen Deutschland und den schnellen Ab-
schluB3 eines Friedensvertrages auf der Grundlage der
Erklirung der Regierung der Deutschen Demokrati-
schen Republik und der Volkskammer am 15. Sep-
tember wird von den Werktitigen der Verkehrs-
betriebe innerhalb der Deutschen Demokratischen

Republik am besten unterstiitzt, wenn die Betriebs-

belegschaften noch gréBere Verpflichtungen flir die
Erfilllung der ihnen im Volkswirtschaftsplan 1951 ge-
stellten Aufgaben {ibernehmen.

Von Alfred Michalak

bahnimter, Reichsbahndirektionen und Generaldirek-
tion) die Faktoren ‘genau verfolgt und analysiert, die
irgendwelchen Einflu$ auf die DurchlaBfihigkeit der
Strecken, die Leistungsfihigkeit sdmtlicher Reichsbahn-
anlagen und die Auslastung der Ziige im Personen-
und,. Gtiterverkehr haben. Hier bietet auch die Heran-
ziehung der technisch-wirtschaftlichen Kennziffern eine
gute Vergleichsmoglichkeit. )
Die Generaldirektion Reichsbahn hat in mihevoller
Kleinarbeit Unterlagen entwickelt, die alle fahrtech-
nischen Engp#sse aufzeigen und gleichzeitig heraus-
stellen, in welchem Zeitraum diese Engpésse ent-
sprechend den Aufgaben des Verkehrs im Fiinfjahrplan
beseitigt werden milssen. Gleichzeitig werden besondere
Nachweise und Situationskarten gefihrt, welche die
maximale und die gegenwirtige Auslastung eines jeden
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Streckenabschnittes zeigen. Auf Grund -dieser Unter-
lagen sowie an Hand der Perspektivpldne der Reichs-
bahn fiir den Fiinfjahrplan unter Berticksichtigung be-
sonderer Schwerpunktaufgaben trifft die Reichsbahn
Entscheidungen iiber. eingereichte Antrage,

Von seiten der Antragsteller wird der gegenwirtigen
Situation der Reichsbahn zuwenig Rechnung getragen.
Selbst wenn wir beriicksichtigen, da8 bereits 'viele
‘Liicken in der Materialbereitstellung und in der In-

dustrie geschlossen wurden, bleibt doch festzustellen, daf |

gerade unsere Grundstoff- und Schwerindustrie durch
den Hitlerkrieg auBerordentlich gelitten hat. So be-
stehen z. B. im Augenblick noch erhebliche Schwierig-
keiten in der Beschaffung von Oberbaustoffen. Aus
diesem Grunde ist die Reichsbahn gezwungen, wenn
notwendig, sogar Material schwach belasteter Anlagen
fir den Bau ihrer Schwerpunktvorhaben zu ver-
wenden. Diese Einsicht muB3 bei den einzelnen Verwal-~
tungen Platz greifen. Richtig ist es, der Bevilkerung
klar vor Augen zu fiihren, daB es ihr selbst zugute
kommt, wenn z B. die Gleisanlagen fiir das Hiitten-
kombinat Ost oder fiir das groBe Fischkombinat in
SaBnitz beschleupi’gt hergestellt werden, da diese neuen
Werke ja durch’ schnelle Aufnahme ihrer Produktion
den Lebensstandard der gesamten Bevdlkerung heben
werden. Die Fische, die im Fischkombinat SaBnitz ver-
arbeitet werden, kommen ja schlieBlich der ganzen Be-
vblkerung zugute; die heute fiir das Hiittenkombinat
Ost verwendeten Gleisbaustoffe helfen mit, daB3 dieses
Werk morgen schon Schienen produzieren kann und in
absehbarer Zeit' der Bedarf der Reichsbahn gedeckt
wird. In diesem Zusammenhang ist auch zu erwihnen,
dal eine Anzahl von Wihlerauftrigen, die vor der

Volkswahl gegeben wurden, so aufgefaBt wird, daB3-

ihre Realisierung ohne Berlicksichtigung der gesamten
volkswirtschaftlichen Belange sofort erreicht werden
muB. Das ist natiirlich nicht so. Im Vordergrund stehen
die gesamtwirtschaftlichen Belange des Volkes.

. Antrége, denen im Augenblick aus den erwihnten
Griinden nicht entsprochen werden kann, gehen an die
Einsender mit einer eingehenden Stellungnahme zurfick,
die es den verantwortlichen Land-, Kreis- und Stadt-
réten ermdoglicht, in einer &ffentlichen Versammlung
der Bevdlkerung Rechenschaft zu geben.

Komplexwettbewerbe

aktivieren unseren Wirtschaftsablauf

Organjsations- und Aufgabenplan der Komplex-
wettbewerbe — die Voraussetzung zur Plan-
erfiillung

Im Verlauf der erwihnten Arbeitstagung wurde eine
entsprechende EntschlieBung an den Bundesvorstand
gefat und durch Empfehlungen an die in Frage kom-
menden Stellen und Betriebe erginzt. Es wurde dem
Bundesvorstand vorgeschlagen, den Entwurf des Buna-
werk-Kollektivs fiir einen festen Organisationsplan der
Komplexwettbewerbe und fiir deren allgemeinen Auf-
gabenplan — genannt Rekonstruktionsplan im DDR-
MaBstab — zu realisieren und weiterzuentwizkeln.

Entsprechend der Bedeutung der Komplexwettbe-
werbe fiir die gesamte Wirtschaft ist beim Bundesvor-
stand des FDGB ein besonderes Sachgebiet in der Ab-
teilung Arbeit und Sozialpolitik mit qualifizierten In-
strukteuren, die in den Schwerpunkten eingesetzt wer-
den, zu schaffen.

Die Zentral-, Landes-, Gebiets- und Reviervorstinde
der Industriegewerkschaften haben bei der Vorberei-
tung und Auswertung sowie an der Ausweitung und
Entwicklung der {iberbetrieblichen Komplexwett-
bewerbe tatkraftig mitzuarbeiten, inshesondere die Be-
triebs-Gewerkschaftsleitungen der in Frage kommenden
Werke, Gruben und’ Betriebe in jeder Weise zu unter-
stiitzen und anzuleiten.

Im €inzelnen sind folgende Aufgaben zu 18sen:

1. Bildung ciner zentralen Wettbewerbskommission zur
monatlichen Analyse und quartalsmiBigen Auswer-
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Die Umgestaltung der gesellschaftlichen Verh#ltnisse
stellte auch die Arbeit der Deutschen Reichshahn
unter neue Gesi¢htspunkte. Frither wurde bei der
Reichsbahn die Forderung nach Rentabilitiit ganz stark
in den Vordergrund gestellt und trotz dieser Forde-
rung im Vergleich zu heute sehr unrentabel gearbeitet.
Selbstverstindlich . sind wir in unserer volkseigenen
Wirtschaft um so mehr bemiiht, rentabel zu arbeiten, weil
es sich ja um Vo!ksvermégen handelt und in letzter
Konsequenz eine ?‘entable Arbeitsweise der Bevdlke-
rung wieder zugute kommt. Daneben steht aber heute
als auBerordentlich bedeutsamer Faktor die Sorge um
den Menschen. Dag bedeutet bei der Deutschen Reichs-
bahn, daB der laufenden Verbesserung des Berufs-
verkehrs besondere Aufmerksamkeit gewidmet wird. Als
Beispiel ist anzufﬁhren, daB gerade die neuesten und
modernsten Doppelstockwagen, die in diesem Jahre ge-
baut werden, fiir \den Berufsverkehr in den Haupi-
industriegebieten ejngesetzt werden sollen und nicht als
2.-Klasse-Wagen fiir vermdgende Reisende.' Bei Vor-
haben von entscheidender Bedeutung setzt sich die
Reichsbahn auch iiber #ltere betricbliche Vorschriften
hinweg und errichtet z B. Haltepunkte in geringerer
Entfernung als 3km vom nichsten Bahnhof oder in
Steigungen, ;

Die Zusammenfassung der drei Verkehrstriager im
Ministerium fiir Verkehr schafft weiterhin die Voraus-
setzung, dafB3 gewisse Hirten, die mitunter noch durch
langere Wege zum nichsten Bahnhof in Kauf genommen
werden missen, durch einen verstirkten Einsatz des
Kraftverkehrs ausgeglichen werden kdnnen.

Mit den vorstehenden Ausfithrungen sollte die Er-
kenntnis geweckt werden, daf3 die Reichsbahn fiir An-
 regungen aus der !Bevolkerung dankbar ist und eine
sich’ entwickelnde Masseninitiative bei Vorhaben von
volkswirtschaftlicher Bedeutung begriiBt und unter-
stlitZen wird, Da die Deutsche Reichsbahn iiber ihre
Investitionsmittel, Material und Arbeitskrifte aber nur
in Rahmen der Volkswirtschaftspline verfiigen kann,
-ist es unzweckm'ei[sig, dal einzelne Verwaltungen trotz
eingehend begriindgter Ablehnung unter vélliger Ver-
kennung der Planapfgaben fortlaufend weitere Antrige
einreichen, um ihre Wiinsche sofort durchzusetzen,

Von Wilhelm Krésche

tung der Korﬁblexwettbewerbe im Rahmen des
Massenwettbewerbes.

In Zusammenarbeit mit den Sachbearbeitern fiir die
Komplexwettbewerbe, bei der noch zu bestimmenden
zentralen Verwaltungsstelle und bei der General-
direktion Reichsbahn sind die angefiihrten ¥ehler
und Méngel den beteiligten und verantwortlichen
"Verwaltungs- und Wirtschaftsstellen sowie den
betreffenden Industriegewerkschaften mit einer
konkreten Aufgabenstellung zur Losung besonderer
Félle zur Kenntnis zu bringen.

. Aufkldrung der. Belegschaften in den Ministerien,
Handelszentralen und Verwaltungsstellen iber die
Bedeutung der Komplexwettbewerbe unter Hinweis
auf Wege zur Vermeidung der aufgetretenen Fehler
und Mingel. L T

N

3. Koordinierung d:e!' Aufgabenstellung aller Industrie-
gewerkschaften = zur weiteren Entwicklung und
Organisation der Komplexwettbewerbe.

4. PlanméBige Uberprifung aller z. Z. laufenden
Komplexwettbewerbe.
5. Entwicklung planmifBigen Erfahrungsaus-

eines
tausches der Tei%:lehrner am Komplexwetthewerb.

6. Die Zentrale Wettbewerbskommission der Massen-
wettbewerbe und deren Fahnengruppen berichten
monatlich {iber die Ursachen und Auswirkungen
hemmender Erscheinungen, wie Fehlplanungen,
falsche Organisdtion, betriebliche Engpisse usw.
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Angleichen der Aufgaben der Massenwettbcwerbe an
die besonderen Aufgaben der Komplexwettbewerbe.

7. Aufgliederung der Komplexe nach Giiterstrémen .

oder nach GroBverladern und Industrieschwer-
punkten. Begrenzung dieser Komplexe zur Vermei-
dung einer unkontrollierbaren Ausdehnung.

8. Auf Grund der Erfahrungen und Vorschlige im
Rahmen der Komplexwettbewerbe Entwicklung des
allgemeinen Aufgabenplans — genannt Rekonstruk-
tionsplan — in Zusammenarbeit mit den in Frage
kommenden Hauptabteilungen des Ministeriums fiir
Xeﬁkehr der DDR und der Generaldirektion Reichs-

ahn.

9. Die Genehmigung zur Durchfithrung eines Komplex-
wettbewerbes muB3 von einem voll entwickelten
innerbetrieblichen Wettbewerb und einer konkreten
Verpflichtung aller am geplanten Komplexwett-
bewerb Beteiligten abhingig: gemacht werden.

10. Bei allen GroBverladern ist der Einsatz von Betriebs-
und Gewerkschaftsinstrukteuren mit dem Spezial-

auftrag — Planung, Industrie und Transport — zu
koordinieren.

Aufgaben der Sachbearbeiter fiir die Komplex-
wetthewerbe bei der Reichsbahn

Bei dem Erfahrungsaustausch der Komplexwett-
bewerbe wird vielfach festgestellt, dal schon bei der
Festlegung der Ziele, Aufgaben und Verpflichtungen
_ haufig von ganz falschen fachlichen Voraussetzungen
ausgegangen wird und daB die von den einzelnen Wer-
ken vorgeschlagenen Verbesserungen sich sehr oft
tiberschneiden. Vielfach besteht sogar auch bei den
Kollegen der Reichsbahn noch villige Unklarheit {iber
eisenbahnbetriebliche und verkehrliche Begriffe, z. B.
Vordeckung, Einsatz. von Verkehrs- und Mietwagen,
Mafinahmen zur Beschleunigung des Wagenumlaufs
durch weitgehende Wiederbeladung, Zweck und Mog-
lichkeiten fir die Schwerlast- und Gruppenzugbildung
und dergleichen. Hierdurch ergeben sich nun nicht nur

an anderen Stellen, sondern auch in den betreffenden

- Betrieben selbst Produktionsausfille, zu denen der
scheinbare Gewinn in keinem Verhdltnis steht. Im
wesentlichen handelt es sich hier um rein fachliche
Fragen des Transports. Die Gewerkschaft kann aber
die in den Komplexwettbewerben aufgezeigten fach-
lichen Verbesserungen nicht realisieren und soll in das
Reinfachliche nicht eingreifen. Bei der. Durchfiihrung
der ihr hier gestellten Aufgaben kann sie nur das Ideo-
logische herausarbeiten. Da aber an sémtlichen {iber-
betrieblichen Komplexwettbewerben und auch an fast
allen Produktionsausfillen mehr oder weniger die
Reichsbahn beteiligt ist, wird vorgeschlagen, bei der
Generaldirektion Reichshahn und auch bei den acht
Reichsbahndirektionen ein Sachgebiet fiir die Vorberei-
tung und Auswertung der {iberbetrieblichen Komplex-
wettbewerbe zu schaffen.

Dieses Sachgebiet miiBte eng mit folgenden Gruppen
zusammenarbeiten und dabei deren Arbeiten befruchten
und vorantreiben: : o

a) Betriebliche und verkehrliche Uberpriifung der
Bahnhofe, Ladestellen und Strecken sowohl der
Reichsbahn als auch der Werke und Gruben.

b) Beobachtung der Giiterstréme und Steuerung der
Transporte. )

¢) Transportplanung und zwar unfer den Voraus-

setzungen zu a) u. b).

d) Auf Grund des Gesamtgiiterzugplanes und der
Giiterzugbildungspldne sowie der Lenkung der
Giiterstrome Schaffung eines allgemeinen Befdrde-

N rungsplanes.

Im iibrigen bieten sich gerade hier im -Rahmen der
Komplexwettbewerbe durch Kritik und - Selbstkritik,
durch Erfahrungsaustausch und Vorschlige die besten
Moglichkeiten zur Mobilisierung der bei der Reichsbhahn
und bei den Werken noch vorhandenen: groentinneren
Reserven. Diese konnen vielfach in guter Zusammen-
arbeit der beteiligten Stellen und der vorstehend ange-
fithrten und richtig arbeitenden Sachgebiete lediglich
durch organisatorische Mafinahmen fiir glen allgemeinen
WirtschaftsprozeB nutzbar gemacht werden. In gegen-

. seitiger Unterstiifzung durch die Sachbearbeiter beim

Bundesvorstand des FDGB kénnen so die im Rahmen
der einzelnen Komplexwettbewerbe aufgezeigten
Mingel und Fehler, vorgelegten - Verbesserungsvor-
schlige und iibersandten Empfehlungen fachlich geprift
und den beteiligten Verwaltungs- und Wirtschafts-
stellen zur Kenntnis gegeben werden. Auf diese Weise
ist die Garantie gegeben, daB Fehler und Mingel, die in
den Komplexwettbewerben aufgezeigt werden, auch
tatsichlich abgestellt werden. Andererseits sind so die
besten Voraussetzungen fiir die Weiterentwicklung des
Rekonstruktionsplans gegeben,

Hauptaufgaben in der weiteren Durchfithrung
der Komplexwettbewerbe — die Reorganisation
des Transportwesens — ' :

Neben der Vermeidung von Produktionsaustéllen und
der Senkung der Selbstkosten wird hier die Beschleuni-
gung des Wagenumlaufs sowie eine schnellere, plan- .
maBigere und pilinklichere Durchfiihrung der Glter-
transporte gefordert und als eine der Hauptaufgaben
der Komplexwettbewerbe herausgestellt.

‘Dieses Ziel kafn nur durch eine bessere Lenkung der
Giiterstrdme und der einzelnen Transporte, insbesondere
durch eine sinnvolle Versanddisposition sowie durch die
weitgehende Bildung von t#glich oder an einzelnen
Wochentagen regelméfig Uber weite Strecken ver-
kehrende Ganz-, Knotenpunkt-, Gruppen- und Schwer-
lastziige erreicht werden. .

Das bedingt, da den’ Werken und Betrieben in Zu-
kunft durch rechtzeitige und richtige Disposition der
Wirtschafts- und Verwaltungsstellen mehr als bisher
die Moglichkeit gegeben wird, die Versandauftrige —
soweit, erforderlich — zu sammeln und auf Grund der
nach dem allgemeinen Beférderungsplan zu erstellenden
Verlade- und Abfuhrpline die Transporte zum Versand
zu bringen. N '

Falls sich auf den Verladestellen Ganzziige bis zu den
Zielpunkten nicht bilden lassen, sind .die Sendungen
bereits auf den Versand- oder Sammelbahnhdfen oder
in den Sammlerziigen mit den {ibrigen in dem betreffen-
den Wirtschaftsgebiet aufkommenden Giitern in Ganz-,
Knotenpunkt- oder Gruppenziigen zusammenzufassen.

Ist dieses nicht moglich, weil in dem betreffenden
Wirtschaftsgebiet innerhalb einer angemessenen Frist
nicht geniigend Frachten fur einen direkten Knoten-
‘punkt aufkommen, so sind sie auf einen dazwischen
liegenden Knotenpunkt abzufahren. Hier wird im allge-
meinen - mindestens eine tégliche Verbindung vor-
handen sein.

Die Knotenpunkiziige von den einzelnen Sammel-
bahnhofen zu einem Verteilerbahnhof sind so aufein-
ander abzustimmen, daB hier ein gleichméBiger Zulauf
an den einzelnen Wochentagen stattfindet, so daB die
Wagen ih den frithen Morgenstunden ausgeladen und
anschlieBend an Ort und Stelle noch wieder beladen
werden koénnen. ’

Unbedingt anzustreben ist, dafl diese Ziige in erhdhtem
MaBe planmiBig durch Ausladungsgruppen nach und
von gecigneten Unterwegsbahnhofen - so  verstérkt
werden, daf sie wirtschaftlich und eventuell als Schwer-
lastziige gefahren werden konnen. :

Nach diesen Gesichtspunkten sind der Gesamtgiiter-
zugfahrplan und die Zughildungspldne von unten her
aufzubauen. .

Grundsitzlich sind dabei zuerst die Schwerpunkfe in
der Grundstoff- und Schwerindustrie zu berlicksichtigen.

Der zu erstellende Beforderungsplan wird die zweck-
miaBigste Verladezeit und die Ankunft des Transport-
gutes am Bestimmungsort ausweisen.

Bei der Planung der Versandauftrige sind die
ortlichen Transportschwierigkeiten zu beriick-
sichtigen ’

Die Planungs- und Wirtschaftsstellen haben den
Antransport bzw. den Abtransport der Produkte so zu
organisieren, daf die Be- und Entladung sich auf die
cinzelnen Tage im Monat und bei grofen Werken auf
drei Schichten gleichmiBig verteilt.
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Unter diesem Zeichen vorwdrts
 zu neuen Erfolgen,
zu besserem Leben!

Es kommt nicht allein darauf an, daBB Rohstoffe und
Produkte ausreichend gewonnen bzw. hergestellt und
verteilt werden. Ebenso wichtig ist_die piinktliche Ver-
ladung und die Koordinierung der einzelnen Giiter-
strome,

Mithilfe der Werke und Betriebe bei der
Lenkung und Zusammenfassung der Transporte

Um die vorstehenden Ziele zu erreichen, ist die plan-
volle Zusammenarbeit aller Werke und Gruben der
einzelnen Wirtschaftsgebiete ndtig, was gleichzeitig eine
weitgehende Unterstlitzung der Reichsbahn in der
Erfiilllung ihrer Transportaufgaben bedeutet. Eine
weitere gesetzliche Untermauerung im Transportwesen
wiirde sich damit eriibrigen. Die Kritik und der Erfah-
rungsaustausch bei den Komplexwettbgwerben diirften
hier schon im wesentlichen eine Besserung herbeifiihren.

Das Transportwesen ist nur ein Glied in der Kette des
gesamten Wirtschaftsablaufes. Tritt in diesem Glied
eine Stérung auf, die durch Nachlissigkeit, schlechte
Zusammenarbeit, Biirokratismus oder ungesunden Be-
triebsegoismus hervorgerufen wird, so wirkt sich diese
nicht selten bis zum Endverbraucher aus. Bei auftreten-
den Stérungen hat jeder die Pilicht, den Ursachen nach-
zugehen und helfend einzugreifen.

Jedes Werk und jeder Betrieb muB hier mithelfen,
um die genannten Ziele zu erreichen, wobei gegebenen-
falls fiir Investitionen und zusitzliche Betriebsunkosten
cin Lastenausgleich durch Frachtnachlisse und dergl.
stattfinden miiBte.

Vermeidung von Produktionsausiillen durch
rechtzeitigen. und richtigen Transport

In Zukunft sollten mehr als bisher bei der Steuerung
des Transports der Rohstoffe und Halbfabrikate sowie
der Erzeugnisse und Abfallprodukte sowohl die Schwie-
rigkeiten bei der Verlade- und Versandstelle, auf dern
Ubergangsbahnhof und wihrend des Transports wie
auch die értlichen Belange an den Empfangs- und Ent-
ladestellen beriicksichtigt werden. .

Bei den meisten gréferen Werken, vor allen Dingen
aber in fast allen Gruben ist eine nennenswerte Lage-
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rung der versandfértigen Rohstoffe und Zwischenfabri-
kate oder ein Sammeln von Frachten fiir bestimmte
Verkehrsrichtungen nicht ohne- groBe Schwierigkeiten
und hohe Unkosten moglich.

Andererseits ist in vielen Werken eine Einrichtung
fiir Schnellentladung nicht vorhanden. Hier diirfen Roh-
stoffe oder Zwischenfabrikate grundsitzlich nicht sto3-
artig eingehen, sbndern die Zufuhr muB ebenfalls
gleichmaBig erfolgen. Ganzziige mit einem Rohstoff
oder Halbfabrikat, in Reichsbahn oder Fremdwagen ver-
laden, kénnen vielfach nicht innerhalb der vorgesehenen
Entladefristen abgefertigt werden. Dadurch entstehen
unndtige Standzeiten der Wagen, die in keinem Ver-
hiltnis zu den an ahderer Stelle erreichten Ersparnissen
stehen. Es tritt vielmehr durch das Sammeln der

* Frachten fiir die Bildung eines derartigen Zielpunkt-

zuges sehr oft sogar eine fithlbare Verzégerung im
Wagenumlauf ein. '

Dagegen kdnnen bei der in Zukunft zu erwartenden
Beschleunigung der Transporte fast simtliche Werke
und Betriebe die Einzelversandauftrige nach den ein-
zelnen Knotenpunkten im allgemeinen ohne Schwierig-
keiten sammeln und nach einem von der Reichsbahn
aufzustellenden Befdrderungs- und Verladeplan die
Giiter so zum Versand bringen, daB sie auf dem
Sammelbahnhof den planmifBigen Ganz-, Knotenpunkt-
oder Gruppenzug etreichen.

Bildung von Ganz- und Knotenpunktziigen fiir
den Antransport der Robstoiie und Halbfabri-
kate fiir die verarbeitende Industrie

So kompliziert dér ganze Fragenkomplex auch aus-
sehen mag, so einfach ist doch die Losung des ganzen
Schwerpunktes, '

Auch fiir die Fill¢, in denen Industriewerke Ganzziige
nicht fristgem&B8 und ohne hohe Unkosten entladen
oder Rohstoffe und Zwischenfabrikate nur in kleineren
Mengen abnehmen koénnen, ist in dem Erfahrungsaus-
tausch der Komple}cwettbewerbe schon der geeignete
Weg aufgezeigt worden. In diesen Fillen sind einmal
oder mehrmals am Tage geschlossene Ziige von mehre-
ren Wirtschaftsgebieten und Grenziibergangsbahnhéfen
nach einem geeignéten Knotenpunkt (z. B. Halle) und
von dort mit kurzen Ubergiingen die regelmiBig ‘ver-
kehrenden Zielzlige' der einzelnen Werke entweder als
Ubertiihrungs-, Nah- oder Gruppenziige zu fahren.

Damit wird zusammen mit den bereits verkehrenden
Ganz- und Gruppenziigen der Grundstock fiir einen
neuen Gesamtgﬁtelﬁ‘zugfahrplan geschaffen, wodurch
eine weitere Beschleunigung des Wagenumlaufes sowie
eine’ planméBigere und piinklichere Durchfithrung der
Transporte moéglich wird. Die liber weite Strecken
bereits -~ verkehrenden Ganz- und Knotenpunktziige
miissen nach und vbn geeigneten Unterwegsbahnhofen
planmiBig so verstirkt werden, daf3 sie als Schwerlast-
zlige gefahren werden konnen und dadurech Knoten-
pbunktibahnhéfe entlastet sowie Eckverkehr vermieden
wird. i

. Hier sollte nur die grundsitzliche Linie, der Weg,
insbesondere in wel¢cher Weise bei der Bereinigung der
einzelnen Schwerpunkte in Industrie, Transport und
Verwaltung vorzug:{'xen ist, aufgezeigt werden.

Jeder an unserem! wirtschaftlichen Aufbau Beteiligte
muf} mithelfen, die gfenannten Ziele zu erreichen.

Es kommt im Er;ndresultat nicht darauf an, groBe
Rechenkunststiicke zn zeigen und juristische und biiro-
kratische Erwégungen anzustellen, sondern daB der
Transport beschleuq'igt und die Selbstkosten gesenkt
werden. Es niitzt der Wirtschaft nichts, wenn man aus
einer Tasche 100 006,—— DM herausnimmt und sie in
eine andere hineinsteckt. Wir miissen dazu kommen,
dal eine tatsichliche Kostensenkung erreicht wird.
Nicht jeder fur si{:h, sondern nur alle gemeinsam
kénnen wir diese Aufgabe I3sen. Hierbei geht es um
jeden Pfennig, um jedes Gramm, um jede Sekunde!
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Von Prof Dr.-Ing. habil. Gerhart Pottﬂhoﬁ;'
' TH Dresden

Die Gleiszahl in Hauptgleisgruppen

1. Aufgabe

Hauptgleise sind nach der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung die Gleise, die die Ziige in regel-
mifigem Betrieb befahren. Mitunter bilden die Haupt~
gleise Gruppen, wie z.B. die Ein- oder Ausfahrgleise
eines Rangierbahnhofes oder die Bahnsteiggleise eines
Personenbahnhofes, wobei die Gleise entweder &hnliche
oder gleiche Aufgaben haben. Im ersten Fall (Gleise mit
dhnlichen Aufgaben) ist jedem Gleis eine bestimmte
Aufgabe zugewiesen: in einer Gruppe von Bahnsteig-
gleisen ist z. B. ein Gleis das durchgehende Hauptgleis
der Strecke AB in der Richtung AB und ein anderes
das Uberholungsgleis derselben Sirecke in den Rich-
tungen AB und BA usw. Wenn geeignete Weichenver-
. bindungen vorhanden sind, kénnen sich innerhalb der

Gruppen die Gleise gegenseitig vertreten, d. h. ein Gleis
erfiillt nicht nur seine ihm zugewijesene Aufgabe, son-
dern vertretungsweise auch Aufgaben, die an sich
benachbarten Gleisen zukommen. Im zweiten Fall
(Gleise mit gleichen Aufgaben) sind die Gruppen so
angelegt, dafl jedes Gleis die Aufgaben der Gruppe
erfiillen kann. :

Wie die einzelnen Gleise elner bestehenden Gruppe aus-
genutzt werden, sieht man anschaulich in einem Gleis-
belegungsplan. ‘Bei der Neuanlage ergibt sich die Min-
destzahl der Gleise aus der Bedingung, dalB3 die Gleis-
gruppe in dem Tagesabschnitt mit der hdochsten
Belastung die fahrplanméfBige Belastungsspitze glatt
aufnehmen kann. Nun ist aber auf die Moglichkeit von
Fahrplanidnderungen, Zugverspitungen und anderen
BetriebsunregelméfBigkeiten Rlicksicht zu nehmen
(Schrifttumsverzeichnis Sv 5). Es ist also notig, zu der
Mindestzahl der Gleise, die nach dem Gleisbelegungs-
plan benétigt werden, einen Zuschlag zu machen. Dieser
Zuschlag kann in Beziehung zu den Stérungen gesetzt
werden, die zu erwarten sind, wenn die zusétzlichen
Gleise fehlen. Die Frage, wie lang der Tagesabschnitt

mit der hochsten Belastung ist, muB besonders be-

handelt werden. R

An drei Beispielen soll die Bemessung der Gleiszahl
gezeigt werden, und zwar an der Einfahrgruppe eines
Rangierbahnhofes (Abschnitt 2), an der Giiterzuggruppe
eines mittleren Bahnhofes (Abschnitt3) und an einer
Gruppe von Bahnsteiggleisen (Abschnitt 4).

2. Einfahrgruppe eines Rangierbahnhofes

21. Behandlungszeit, Die Gleisbelegung eines Einfahr-
gleises rechnet von dem Zeitpunkt an, in dem der
Fahrdienstleiter liber das leere Gleis verfiigt. Die Zeit
fur das Bilden der FahrstraBe ist je nach den oOrtlichen
Verhiltnissen verschieden und kann aus den Einzel-
werten fiir die Betdtigung der Signalanlagen in einem
sogenannten Blockbedienungsplan (Sv 8, 10) zusammen-
gesetzt werden, Die Groflenordnung fiir das Bilden der
Fahrstraie liegt bei zwei Minuten. Im zeitlichen Ablauf

. folgt die Einfahrt des Zuges von einem Punkt an gerech-
net, der um eine Sichtstrecke von etwa 200 m vor dem
Einfahrvorsignal liegt (Sv 8,10), bis zum Halt im Ein-

. fahrgleis. In einem bestimmten Fall ist z B. der Ein-

fahrweg 200 m (Sichtstrecke) -+ 700 m (Vorsignalabstand)

+ 200 m (Abstand des Einfahrsignales von der ersten

Weichenspitze) + 250 m (Weichenzone) + 650m (Zug-

linge) =-2000 m lang. Die Einfahrzeit einschlieBlich

Bremszeitzuschlag soll in diesem Fall etwa 4 Minuten

betragen, wird aber hiufig linger sein.

Nachdem der Zug zum Halten gekommen ist, {iber-
gibt der Zugfiithrer die Begleitpapiere der Wagen an
den Zugabfertiger. Wagenmeister nehmen die technische
Wagenuntersuchung vor. Der Rangierleiter oder ein
besonderer Zettelschreiber bereitet die Zugzerlegung
vor, indem er die Wagen oder Wagengruppen in einen
Rangierzettel eintriigt. SchlieBflich lockern Rangierer die
Kupplungen und trennen die Luftschliuche zwischen

den einzeln zum Ablauf kommenden Gruppen oder
Wagen und machen den Zug apiautbereit. Lie Zeiten
fiir diese Vorbereitungsarbeiten sind érilich festzustellen
(Sv 1, 7). Dabei ist besonders darauf zu achten, ob und
welche Tétigkeiten gleichzeitig stattfinden konnen, Ins-
gesamt dauert die Vorbereitung der Zugzerlegung
durchschnittlich 45 bis 60 Minuten- (Sv 2). Die Zug~
zerlegung besteht darin, daBl eine Rangierlokomotive
den Zug an den Ablaufberg heranschiebt und ihn dann
liber den Berg driickt. Diese Betriebsvorgéinge behandelt
Mauller (Sv 10, 11) ausfunrlich, insbesondere die Ab-
driickgeschwindigkeit in ihrer Abhingigkeit von dem
Gefille und der Hohe des Berges, von der Weichen-
entwicklung der Ordnungsgleise, den Wind- und
Witterungsverhéltnissen, der Art und Beladung der
Wagen sowie der Stérke der Wagengruppen, krst wenn
nach dem Abdriicken eines Zuges die Rangier-
lokomotive das Einfahrgleis wieder verlassen hat, steht
dieses flr den nachsten Zug zur Verliigung. Die Zelien
von der Verfiigung des Fahrdienstleiters bis zum Wie-
derfreiwerden des Gleises kann man fiir die einzelnen
Tétigkeiten je nach den ortlichen Verhiltnissen an-
setzen. Thre Summe nennen wir die Behandlungszeit b.
Mindestens wdhrend dieser Behandlungszeit belegt ein
Zug das Einfahrgleis. ’

22 Wartezeit. Zu dem XKleinstmaB der Gleis-
belegungszeit miissen wir Zeiten zuschlagen, in denen
die Arbeit nicht fortschreitet, und die wir Wartezeiten w
nennen wollen. Die Summe von Behandiungszeit b und
Wartezeit w ist die Aufenthaltszeit eines Zuges in der
Gleisgruppe. P
- 221. Die Fahrdienstleiter kénnen den Zeitpunkt der
FahrstraBlenbildung nicht so genau abschitzen; daB der
einfahrende Zug sich am Sichipunkt vor dem Vorsignal
befindet, wenn dieses auf Fahrt geht. Um eine unge-
hemmte Einfahrt zu ermoéglichen, bildet der Fahrdienst-
leiter die FahrstraBe in der Regel um eine Zeitspanne
fruher, die Behr (Sv 4) ,Sicherheitszuschlag bei der
Einfahrt* genannt und auf einem groBen Personen-
bahnhof mit rund 13 Sekunden festgestellt hat.

222, Die Vorbereitungsarbeiten im Einfahrgleis be-
ginnen nicht in jedem Xall unmittelbar nach der Ein-
fahrt, sondern sind so nach einem Arbeitsplan ein-
geteilt, daB die verschiedenen Arbeiter immer be-
schiftigt sind. Das Warten eines Zuges auf die Ein-
gangsuntersuchung, auf das Rangietzettelschreiben usw.
muf durch Einsetzen geniigend starker Kolonnen so ge-
regelt werden, dafl es im Rahmen der im folgenden
beschriebenen Wartezeit liegt, also nicht fiir die gesamte
Gleisbelegung maBgebend wird.

223. Der EngpaBl des Rangierbahnhofs ist meistens
der Ablaufberg. Aus der Arbeitsgeschwindigkeit des
Abdriickens ergibt sich, wie schnell die Einfahrgruppe
geleert werden kann, Sobald die Ziige in der Einfahr-
gruppe in kiirzeren Abstédnden eintreffen, als sie ab-
gedriickt werden kénnen, entstehen Wartezeiten,

2231. In Bild 1 ist nach der Betriebsaufnahme in
einem Rangierbahnhof dargestellt, wie die in einem
Zeitraum von rund sechs Stunden in der Einfahrgruppe
angekommenen 13 Ziige abgedriickt worden sind. Die
mittlere Behandlungszeit auf dem Bahnhof betréigt
b = 1,5 Stunden. Die Aufenthaltszeiten der 13 Zige in
der Einfahrgruppe schwanken zwischen 1,5 und
2,5 Stunden, die Wartezeiten also zwischen w,;, = 1,6
— 15 = 0und wp;, = 25— 15 = 1,0 Stunden. Die
mittlere Aufenthaltszeit der 13 Ziige betrdgt 2,02 Stun-
den, die mittlere Wartezeit, also w,, = 2,02 — 1,5 =
0,52 Stunden. Aus der Verbindungslinie der Abdriick-
zeiten konnen wir ablesen, da etwa alle ¢ = 0,43 Stun-
den ein Zug abgedriickt wird. Aus der Verbindungs-
linie der Ankunftszeiten sehen wir, daB mehrfach die
Zige in dem kleinen Abstand z = 0,2 Stunden an-
kommen,. )
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2232. In Bild 2 machen wir die ungiinstige Annahme,
daf3 die Ziige eines Bilindels einander im gleichméfigen
Abstand von z Stunden folgen. Alle ¢ Stunden wird
ein Zug abgedrickt. Da bei Ankunit des Zuges mit der
Nummer 0 die Einfahrgruppe leer sein soll, kann dieser
Zug nach Durchfiihrung der Eingangsbehandlung ab-
gedriickt werden. Die grofite Wartezeit hat der Zug mit
der Nummer N, ndmlich w_,. = (c—z) N. Die mittlere
Wartezeit aller Ziige des Biindels ist. w,, = (c—z)N/
2 Stunden. Die Zeitdauer fiir die Bearbeitung der Be-
lastungsspitze ist H = ¢N. Ist z. B. N = 12; ¢ 0,43
Stunden/Zug und z 0,2 Stunden/Zug, folgt Wo.x =
2,8 Stunden; w,, = 1,4 Stunden und H = 5,2 Stunden.

2233. An Stelle der im Bild 2 gezeigten Vereinfachung
der Ankunfts- und Abdriicklinie kann man andere
Gleichungsformen setzen, z. B, einen Parabelbogen fir
die Ankunftslinie. Auch in diesem TFall kann man
grofBte und mittlere Wartezeiten errechnen und die
Linge des Zeitabschnittes bestimmen, in dem ein Zug-
biindel verarbeitet wird. Wir haben bei den vorstehen-
den Ableitungen angenommen, daB die Ziige in der
Reihenfolge ihrer Ankunft abgedriickt werden. Von
dieser Reihenfolge "weicht man tatséchlich gelegentlich
mit Riicksicht auf den Wageniibergang auf die aus-
schenden Ziige ab. Die mittlere Wartezeit veridndert
sich dabei nicht, da der vergroBerten Wartezeit eines
Zuges die um dasselbe MaBl verkleinerte eines anderen
cntspricht.

23. Glelsbelegungsplan und Mmdestglelszahl

Mit den Summen der Behandlungszeiten b (Ab-
schnitt 21) und der Wartezeiten w (Abschnitt 22) jedes
Zuges kann man einen Glelsbe1<=gungsp1an aufzeichnen,
wenn die Zahl der Gleise in der Gruppe gegeben ist.
Man kann aber auch aus diesen Summen ableiten, wie-
viel Gleise mindestens nétig sind. In'Bild 1 legt man
z. B. zu allen moglichen Zeiten Querschnitte durch die
Gleisbelegungslinien und zidhlt die getroffenen Zlige
aus. Es zeigt sich, daB hochstens n,,, = 6 Ziige sich
gleichzeitig in der Gruppe befinden. Die groite Fillung
wird erreicht, wenn die Ankunftslinie parallel zur Ab-
driicklinie verlauft d. h. wenn der Zug mit der groBten
Wartezeit ankommt.

Im Fall einer geraden Ankunftsllme (Bild 2) befinden
sich’ bei Ankunft des letzten Zuges n,.,. N — zN/c
+ ble (¢ —.z) N + b)/c Zlige in der Gleisgruppe.

Bei N = 12; ¢ = 0,43 Stunden/Zug; z = 0,2 Stunden/
Zug und b = 1,6 Stunden ist n,,, = 10 Ziige. ~
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Die gréBte Zahl der Ziige, die sich gleichzeitig in der

Gruppe befinden konnen, ist gleich der bendtigten
Mindestzahl der - Glmse in der Einfahrgruppe:
mmlﬂ = nﬂle

Der Glelsbelegun splan ist in dem Zeitabschnitt I
zu betrachten, in dém ein Zugbiindel behandelt wird.
Beginn und Ende des Zeitabschnittes sind dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Gleise leer sind, oder genauer
gesagt, daB der erste und letzte Zug des Zugbilindels
ohne Wartezeit behandelt werden kann. Auf diesen Be-
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dingungen haben wi

r die Bilder 1 und 2 aufgebaut.

24, ‘Wahrscheinlicﬂe Gleisbelegung.

Die kleinste Zahl

Moin

planméfligen Betrie
nicht erwarten, daB
ablauft.

der Gleise in” der Einfahrgruppe

haben wir unter der Voraussetzung eines fahr-

bs abgeleitet. Nun kann man aber
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m Gleise gleichzeitig besetzt sind, ist nach den Regeln
der Wahrscheinlichkeitsrechnung gm und die Dauer
dieser gleichzeitigen Besetzung aller m Gleise ist
p = Haqm., Wihrend dieser Zeit p ist die Gleisgruppe
nicht in der Lage, einen weiteren Zug aufzunehmen.
Ein weiterer ZufluB wird also gestort, und wir kdnnen
p als Storungszeit bezeichnen (Sv 12). Diese Storungs-
zeiten sind Werte, die wir im betrieblichen Fahrdienst
beobachten kénnen, es sind nimlich die Zeiten, die ein
Zug vor dem Bahnhof warten mufl, wenn er nicht
einfahren kann, weil alle Gleise besetzt sind, Die -Be-
ziehungen zwischen n,, m und p/H = (n,/m), sind in
dem Bild 3 dargestellt.

{n{: )mv

Bild 3

v

Aus Bild 1 konnten wir ablesen b = 1,5 Stunden;
w, = 0,52 Stunden; ¢ = 0,43 Stunden/Zug und H =
5,2 Stunden = 312 Minuten, Es ist damit n,, = 4,65.
Die Mindestzahl der Gleise war mg;, = 6. Fiir einige

Gleiszahlen m sind die zu erwartenden Stdérungen p
ausgerechnet:

m q gm p Minuten
6 0,775 0,216 67
1 0,664 0.057 18
8 0,581 0,013 4
9 0,516 0,003 1

Bei den Berechnungen ist die Potenztafel bel Emde
(Sv 6)
storungsfreien Betrieb kann man also in unserem Fal
erst bei m = 8 Gleisen rechnen. - -

3. Giiterzuggruppe eines mittleren Bahnhofes

In einem Knotenpunkte laufen mehrere Strecken zu-
sammen, die von Durchgangsgiiterziigen befahren wer-
_den. Diese Ziige nelimen im Bahnhof einen Aufenthalt
fiir bestimmte betriebliche Handlungen. Dazu gehoren:
das Kreuzen mit Ziigen der Gegenrichtung bei ein-
gleisigen Strecken, das Uberholtwerden durch schnellere
Ziige, das Wassernehmen der Lokomotiven, unter Um-
stinden ein Lokwechsel, das Absetzen und Aufnehmen
von Wagengruppen. All diese Tétigkeiten werden fahr-
planmiBig festgelegt und beanspruchen einen Zeitauf-
wand, der sich mit Hilfe ecines Gleisbelegungsplanes in
einen Gleisbedarf umrechnen 148, In denselben
Gleisen, in denen die Durchgangsgiiterziige behandelt
werden, bildet der Bahnhof die Nahglterziige nach
den verschiedenen Richtungen. Auch dafiir 148t sich der
Zeit- und Gleisaufwand bestimmen. Die Aufgabe unter-
scheidet sich von der im Abschnitt 2 behandelten inso-
fern, als dort vorausgesetzt wurde, daB alle Gleise sich
gegenseitig vertreten konnen, wihrend jetzt der Fall
‘zu untersuchen ist, daf ein- Teil der Gleisgruppe nur
tiber FahrstraBen filir Ziige der einen Richtung, der
andere Teil nur iber FahrstraBen fiir die Gegenrichtung
zugingig ist. Der Gleisbelegungsplan ist also jetzt fir
die beiden Teile der Gruppe getrennt aufzustellen, und
die ndtigen Reservegleise fiir das Auffangen von
Stérungen sind fiir jeden Teil zu berechnen. Fine Er-
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benutzt worden. Mit einem einigermafen -

leichferung erh#lt man, wenn z. B. die mittleren Gleise
der Gleisgruppe von und nach beiden Seiten Fahr-
straBen besitzen, so daB diese Gleise in beiden
Richtungen zu benutzen sind. Es kann vorkommen, daB
die Spitzenbelastungszeiten beider Richtungen nicht zu-
sammenfallen. Die Moéglichkeit, dafl beide Teile der
Gleisgruppe sich dann gegenseitig vertreten, ist zwar
gegeben; es ist aber zweifelhaft, ob dieses Zusammen-
fallen fiir alle Zeiten zu erwarten ist. Man wird gut
tun, zumindest als Erweiterungsmoglichkeit so viel
Gleise vorzusehen, daf3 die Spitzen beider Richtungen
zeitlich zusammenfallen konnen. .

Ein Beispiel soll die Berechnung der zu erwartenden
Stérungssumme erldutern. In einem Bahnhof sollen
wihrend der Spitzenzeit H = 6 Stunden in beiden
Richtungen OW und WO Summen von Gleisbelegungs-
zeiten von je 9 Stunden vorkommen. In jeder Richtung
wiren also 9/6 = 1,5 Gleise notig.

Fall A: Eg sind in jeder Richtung 3 Gleise vorhan-
den, die Gleise der beiden Teilgruppen konnen sich aber
nicht gegenseitig vertreten. Die wahrscheinliche
Storungssumme in jeder Teilgruppe ist dann p = 6
(1,5/3)3 = 0,75 Stunden. Die Gesamtstérungssumme ist
P, = 2-0,75 = 1,5 Stunden, also ziemlich hoch.

Fall B: Es sind 6 Gleise vorhanden, von denen die
beiden #uBeren Paare nur einer Richtung dienen, das
mittlere Gleispaar aber beiden Richtungen. Die Wahr-
scheinlichkeit, daB zwel Zige einer Richtung im Bahn-
hof anwesend sind, ist (1,5/2)% = 0,5625; daB 3 Zige
einer Richtung anwesend sind (1,5/3)> = 0,125 und
4 Ziige einer Richtung (1,5/4)* = 0,0198. Die Wahrschein-
lichkeit, daBl entweder 2 Ziige OW und 4 Ziige WO
oder 3 Ziige OW und 3 Ziige WO oder 4 Ziige OW und
2 Ziige WO vorhanden sind, daB also der gesamte
Gleisraum besetzt ist, ist: 0,5625 - 0,0198 + 0,125 - 0,125
-+ 0,0198 - 0,5625 = 0,0379. Damit wird die gesamt. zu
erwartende Stérungssumme in diesem Fall Py =
0,0379 - 6 = 0,23 Stunden.

In beiden Fillen A und B sind 6 Gleise vorhanden.
Die Moglichkeit im Falle B das mittlere Gleispaar in
beiden Richtungen benutzen zu koénnen, driickt die Ge-
samtstorungssumme auf rund /s herab.

4. Bahnsteiggleisgruppe

Zu den betrieblichen Aufgaben, die im Bahnsteig-
gleis erledigt werden, wie z. B. Kreuzen und Uber-
holen, Wassernehmen oder - Lokwechsel, Aufnehmen
oder Absetzen von Kurswagen, treten noch die Aul-
gaben des Verkehrs, d. h. das Ein- und Aussteigen der
Fahrgiste und das Ein- und Ausladen von Gepick,
Eilgut oder Postgut. Die Mindestzeiten des Aufenthaltes
am Bahnsteig lassen sich in jedem Fall bestimmen und
mit den Zeiten fiir die Fahrten selbst zu den Mindest-
zeiten der Gleisbelegung zusammenzihlen. Die Gleis-
belegungszeit eines einzelnen Reisezugs ist in der Regel
kleiner als die in dem vorhergehenden Abschnitte be-
handelten Gleisbelegungszeiten der Gliterziige. Daher
spielen bei den Reiseziigen.die Wartezeiten eine grifiere
Rolle, die durch den gegenseitigen Ausschlufl der Fahr-
straBen entstehen. Die Wartezeit auf eine Ausfahr-
moglichkeit kann bei betrieblich schwierigen Anlagen
leicht das Vielfache der Mindestbelegungszeit betragen.
Eine sorgfiltige Abstimmung zwischen der Zahl der
Bahnsteiggleise und der Gestaltung der Gleis-
entwicklungen - ist die Voraussetzung fiir eine kleine
Stérungssumme, also die Gewdhr fir einen einwand- .
freien und flissigen Betrieb. Die Bemerkungen {ber
die gegenseitige Vertretung von Gleisen, die in Ab-
schnitt 8 germacht wurden, gelten in &hnlicher Weise
auch fir den Fall von Bahnsteiggleisen.
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Weiterehtwicklung der Signale bei der Reichsbahn

(Beitrag der Fachkommission fiir das Sicherungswesen der Reichsbahn) (Forisotaung aus Heft 9)

S-Bahn-Signale: Zur Erzielung einer dichten Zug-
folge auf der S-Bahn sind die Blockabschnitte sehr
kurz, so daBl die Vorsignale bereits am nichsten Haupt-
signal stehen. Sie wurden mit dem Hauptsignal an
einem Schirm vereinigt. Die Signale haben die Be-
zeichnung Sv-Signale (Signalverbindungen), Links am
Signal ist jeweils der Hauptsignalbegriff und rechts der
Vorsignalbegriff. Halt wird durch ein rotes Licht aus-
gedriickt und z B. an Einfahr- oder Ausfahrsignalen,
die in Abhingigkeit von Weichen stehen oder an
Deckungssignalen angewendet, Bei gestértem Haupt-
signal- wird auf Ersatzsignal gefahren, das vom Fdl
betdtigt wird, Das Haltsignal an den Blocksignaler
zeigt als heutiges Signal Sv3 — zwei gelbe Lichter.
Nach Kurzhalt kann an diesem Signal auf miindliche
Anordnung des Zugfithrers mit besonderer Vorsicht
weiltergefahren werden, Man bezeichnet dieses Halt als
permissives Halt, Entsprechend den Farbbedeutungen
erscheint es logischer, an Stelle der zwei gelben Lichter
ein rotes und ein gelbes Licht anzuwenden. Zwei griine
Lichter waagerecht nebeneinander — Sv 1 — bédeuten:
Fahrt, am nichsten Signal Fahrt zu erwarten; links
ein griines und rechts ein gelbes Licht, ~Fahrt, am
néchsten Signal Halt erwarten® (Links das Haupt-
signal, rechts das Vorsignal.) Bei den Signalen Sv5 bis
Sv8 des Signalbuches wird die Geschwindigkeits-
beschrinkung und deren Voranzeige durch zwei griine
Lichter untereinander angezeigt, Entsprechend der vor-
geschlagenen Anderung der gleichen Signalisierung an
den normalen Signalen wiirde auch hier ein griines
und ein gelbes Licht untereindnder eine logischere
Signalisierung der Geschwindigkeitsbeschrinkung dar-
stellen. Die hiernach notwendige Umstellung der Sv-
Signale -diirfte keine besonderen Schwierigkeiten be-
reiten. Ein Vorschlag fir die neuen Signalbilder an den
Sv-Signalen ist in Abbildung 8 dargestellt.

Zugbediente Signale auf Fernbahnen: Im Zusammen-
hang mit der Awusriistung von Fernbahnen mit auto-
matischem Streckenblock steht in Aussicht, zugbediente
Signale auch auf diesen Strecken einzubauen. Hierfir
jedoch die Sv-Signale — wie auf den S-Bahnen anzu-
wenden — erscheint nicht ratsam, da Fernbahnen und
S-Bahnen oft auf langen Strecken nebeneinander ver-
laufen und eine klare Unterscheidung der Signale
beider Bahnen betrieblich notwendig ist,

Die zugbedienten Signale auf Fernbahnen, abge-
kirzte Bezeichnung Sz-Signal, begrenzen jeweils einen
Streckenabschnitt. Sie haben keine besonderen Vor-
signale, Ihr Abstand voneinander soll etwa 1500 bis
1700 m betragen,

Folgende Signalbilder ‘werden fiir die Signalisierung
der einzelnen Signalbegriffe vorgeschlagen.

1. Ein griines Licht = Fahrt; mindestens zwei ‘vor-
liegende - Streckenabschnitte
sind frei.
gsenkrecht untereinander an-
geordnet zum Untérschied vom
Vorsignal

= Fahrt, am nichsten Signal
Halt erwarten.
3. Ein rotes Licht == Halt,.

" An den Ein- und Ausfahrsignalen mit Weichen-
abhingigkeit sowie an dem Deckungssignal gilt das
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2. Zwei gelbe Lichter,

rote Licht wie auch bei allen iibrigen Signalen als abso-
lutes Halt. Zur Vorbeifahrt an einem gestdrten Ein-
oder Ausfahrsignal muB vom Fahrdienstleiter das Er-
satzsignal erteilt! werden. Bei den Blocksignalen da-
gegen, an denen ein Zug bei Stérung der selbsttiitigen
Streckenblockung ein Haltsignal vorfindet, muB3 der
Zugfithrer den Befehl an den Lokfithrer zur Weiter-

fahrt ,auf Sicht? ausschreiben. Eine solche Betriebs-
weise mit sogenahnten permissivem Halt wird auf aus-
/L'Vfg Signalbegriff Signalbiid Bemerkung
; Absolutes Halt ber wei -
1 Halt =] chenabhingigen
' Signalen
Kurzhalt | An Blocksignalen
2 eiterfatrt auf sicht © & bisher 2 gelbe Lichter)
3 Fahrt @ @
- Fahrt mit Wa/'imng
4 .. i
am niichsten Sigrial Helt © ®
i
5 Langsamfahit 2 @
®
Langsamfahrt :
§ mit Warnung o ®
am ndchsten Signtl Halt ®
Langsamfahrt
7 lam néchsten Signial auch g ©
Langsarnfahyrt &
Fahrt
8 | am ndchsten Signal 2 o
Langsamfahrt ®
g Verktirzter: O {LO
Signalabstand '
Abbidung 8  Slgnatbegriffe und Signaibilder an den
Sy- Signalen der S-Bahnen

lindischen Bahnen und auch auf der S-Bahn schon seit
vielen Jahren mif gutem Erfolg angewendet, so daB
gegen seine Einfihrung auch auf unseren Fernhahnen
kaum Bedenken bestehen diirften. Das permissive Halt
wird durch ein rotes und ein gelbes Licht (unterein-
ander angeordnet) dargestellt. Es wire auch denkbar,
die Blocksignale mit Ersatzsignalen auszuriisten uhd
diese von  einem ' Streckenfdl. von zentraler Stelle
aus fernsteuern zu lassen. Diese Losung erfordert
jedoch einen groferen technischen Aufwand.

Auf Bergstrecken ist das Halten der Ziige vor gestdr-
ten Blocksignalen unerwiinscht, da hier der Zug nur
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sehr schwer wieder anfahren kann und auBlerdem die
Gefahr einer Zugtrennung besteht. An solchen Signalen
wird daher zweckmiBig ohne Halt vorbei und vor-
sichtig weitergefahren, Ein solches Haltsignal kann
durch zwei gelbe .Zusatzlichter zum Rotlicht gekenn-
zeichnet werden. Durch die vorgeschriebenen Signal-
begriffe wird der Streckenzustand signalisiert. Bei Ab-
zweigungen muB zusétzlich noch die Geschwindigkeits-
erméBigung angezeigt ‘werden. Hierfilr kommt — ent-
sprechend der Fahrtbedeutung — Gelblicht in Betracht,
Als Voranzeige der GeschwindigkeitsermiBigung wird
ein gelbes Standlicht, als Anzeige der Geschwindig-
keitsermé&Bigung ein gelbes Blinklicht vorgeschlagen.
Auch eine Umkehrung der Bedeutung dieser Lichter
wire dénkbar,

Eine Zusammenstellung der vorstehend wvorgeschla-
genen, verschiedenen Signalbilder an zugbedienten
Fernbahnsignalen zeigt Abbildung 9.

Die Ein- und Ausfahrsignale an den durchgehenden
Hauptgleisen der Bahnhofe kénnen einmal auf Durch-
gangsbetrieb eingestellt, wobei sie vom Zuge betitigt
werden oder aber bei Abzweigungen in die Bahnhofs-
gleise auf Handstellung umgeschaltet werden.

Der Zugverkehr auf Fernbahnen, ist anders geartet
als der.auf den S~Bahnen. Wihrend auf letzteren stets
Zige der gleichen Gattung mit gleicher Geschwindig-
keit fahren, verkehren auf den Fernbahnen in der
Regel Ziige verschiedener Gattung, D-Ziige, Personen-
ziige, Gliterziige. Die Ermitflung der giinstigsten Sig-
nalabstéinde fiir Fernbahnen ist daher weit schwieriger
als fiir S-Bahnen.

Wird die Entfernung der Signale z.B. fiir die schnell
fahrenden Ziige ermittelt, so kann diese fiir die Giiter-
zige unglinstig sein, da der Lokfiihrer dieser Ziige in-
folge der langen Fahrzeit die Voranzeige eines Signals
vergessen kann. Bei Verwendung von Fiihrerstand-
signalen, die dem Lokfiihrer auf der Lok stindig die

Stellung des Signals, auf das er zufihrt, anzeigen, spielt )

der Signalabstand keine Rolle mehr. Dies ist damit die
idealste Signalisierung. IThre Anwendung ist eine Frage
des Aufwandes und der Wirtschaftlichkeit.

Vor Bahnhoéfen kénnen die Signalabstéinde bis auf
den halben Regelabstand verkiirzt werden, um die
Zuge nach dem Bahnhof zu aufriicken zu lassen., Zur
Kennzeichnung des verkiirzten Signalabstandes erhal-
ten die Signale ein weiles Zusatzlicht.

Flr die Anwendung von zugbedienten Signalen ist
nicht allein die Geschwindigkeit der Ziige entscheidend,
sondern vielmehr die Dichte der Zugfolge. Durch An-
wendung solcher Signale und Vermehrung der Block-
abschnitte kann die Leistungsfihigkeit einer Strecke
ganz erheblich gesteigert und gegebenenfalls der Bau
weiterer Streckengleise vermieden werden. Man sollte
daher vor jeder Planung zusétzlicher Streckengleise
genauestens untersuchen, ob durch neue Signal- und
Blockanlagen fiir die vorhandenen Gleise der beabsich-
tigte Zweck in wirtschaftlicher Weise erreicht wird.

Die Stahlbeton-StoB-Rahmenschwelle

Ein" Sorgenkind der Oberbauunterhaltung ist seit
jeher der GleisstoB. Unter der rollenden Last der Fahr-
zeuge gibt es beim Ubergang von dem belasteten
Schienenende zum unbelasteten Schienenende, infolge
der Durchbiegung, stets eine Stufenbildung. Diese
Stufen verursachen das bekannte H&immern und
Schlagen der Réder, wodurch wiederum eine {iber-
méifige Beanspruchung und Abnutzung aller Oberbau-
teile am SchienenstoB eintritt. Lose .Schwellen, aus-
geschlagene Laschen, Laschenbriiche, vorzeitiger Ver-
schleil der Befestigungsteile sind ‘die Folgen. Der Stof
ist die schwichste Stelle am Gleisoberbau.

Seit vielen Jahren waren die besten Fachleute be-
miitht, durch Verbesserungsvorschlige und Versuche
diese Schwiche moglichst herabzumindern bzw. zu
beseitigen. Man kam von dem ersten festen Stof; von

: CIA-RDP83-00415R010200100002-4

Lfd. , . . .
Nr Signalbegriff Signalbild Bemerkung
bsolutes Halt bei weichen-
R Halt S abhingigen Signalen und
Deckungssignalen
. ]
2 |2ugfahrt-Ersatzsignal R
Kurzhalt [S] .
3 | weiterfahrt auf Sicht ® an den Biocksignalen
tangsame Weiterfahrt =)
4 auf Sicht lan Signaten auf Bergstrecken
] &
Warnung ® |
5 lam ndchsten Signal Hait
® Bei verkilrztern Signal -
ahstand mit einem
weiflen Zusalzlicht
6 Fahrt @ :
7 \tangsamfahrt erwarten ® gelbes Standlicht =
) @ Voranzeige der Langsarfahrt
) gelbes Blinkicht =
8 Langsamfahrt 7 @ Langsamfahrtanzejge -
9 La/igsarﬁfahr! ®
lam ndchsten Signal Halt ®
. Langsam{ahrt Jolef
10 | am ndchsten Signal ®
Langsamfahrt @
Abbildung 9 Signalbegriffe und Sl'gna/blldef an zugbedienten
Signale% der Fernbahnen

Schlufibetrachtungen

Fir eine zweckmiBige und neuzeitliche Ausbildung
der Lichtsignale ist ein gutes Stlick Vorarbeit bereits
geleistet worden. Die Weiterfithrung und der AbschluB3
dieser Arbeiten hidngen in der Hauptsache von der
Festlegung des Signalsystems fiir die Lichtsignale
durch die hierfir zustdndigen Stellen ab. Vorschlige
hierfiir sind unter Mitwirkung des Betriebs-Maschinen-
dienstes durch den Block- und Stellwerksausschufl
diesen Stellen unterbreitet. Moge der vorstehende Bei-
trag ein weiterer Meilenstein zur Verwirklichung
dieses Zieles sein.

Berichtigung

In dem Artikel ,Welterentwicklung wler Signale bei der
Reichsbahn®, ,Der Verkehr“ Nr. 9, Seite 280, Spalte zwel, vor-
letzter Abschnitt, muB es auf der Zeile drei richtig heiBen:

- (Zv 3 ist = gelb-gelb-griin).

Von Otto Wiedebusch

einfacher Laschenverbindung auf einfacher Schwelle, zu
dem sogenannten schwebenden Sto. Um hier die
Durchbiegung und damit die ‘Stufenbildung herabzu-
mindern, wurde eine mdoglichst starre Verbindung der
Schienenenden und die Ubertragung der Belastung auf
die aufnehmende Schiene durch Verwendung von
Winkel- und Doppelwinkellaschen, Auflauflaschen,
FuBklammern, Blatt- und SchrigstoB u. a. versucht und
durchgefiihrt. Alle diese MaBnahmen brachten zwar
Verbesserungen, aber keine befriedigenden Ergebnisse,
und so kam man auf den jetzt tiblichen festen Stof auf
Breit- oder Kuppelschwellen. Diese letzte StoBaus-
bildung ist zwar ein erheblicher Fortschritt, aber immer
noch nicht die endgiiltige Losung des schwierigen
Problems, weil die Breitschwellen schwer. zu unter-
stopfen und bei dem Auftreten der groBen Kraft-
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momente schwer in fester Lage zu halten sind. Es ist
deshalb notwendig, daB sich Fachleute — Ménner der
Praxis und der Intelligenz — weiter ernstlich mit der
Frage der Verbesserung der StoBausbildung bzw. Sto3-
anordnung beschéftigen. :
So bin auch ich seit Jahren hierin bemiiht und zu
vielen Uberlegungen gekommen. Am zweckméBigsten
wiire es, die Zahl der Sto8e durch Einfiilhrung des Lang-
schienenoberbaues moglichst zu verringern. Aber hier
kann man aus Griinden der Betriebssicherheit — um
Gleisverwerfungen und Schienenbriiche zu verhindern
— und wegen der schwierigen Auswechselung schad-
hafter Schienen bzw. Schienenenden nicht zu weit
gehen. Auf freier Strecke sollite man Schienenldngen von
mehr als 60 m vermeiden. Besonders angeregt wurde ich
hierzu bei der Fortentwicklung bzw. Einfihrung des.
Stahlbetonschwellenoberbaues., Gerade hier ist die
StoBausbildung besonders schwierig und bedarf beson-
derer Uberlegungen. Da die Breitschwelle in Stahlbeton
schwer herzustéllen bzw. schwer zu verlegen war, hat

- man bei dem Obe

fiir die StoBe bei d

rbau mit Stahlbetonschwellen wieder

den schwebenden $toB mit einfachen normalen Schwel-

len und verstérkt

en Laschen bzw. FuBklammern an-

geordnet, oder man hat einfach zwischen den Beton-
schwellen an den StoBen hélzerne Kuppelschwellen ver-

legt. Beides muB

verworfen werden,

Nach vielen Ube
Anregung des Her

aus den vorher erwidhnten Griinden

rlegungen bin ich, aufbauend auf eine
n Reichsbahndirektors a.D. P. Abra-

hams (Der Eisenbghnbau 1949, Heft II), dazu gekommen,

einen Schwellenral
und zu verwende
wurde in Kollekti]

GroBenhain durchgefiihrt und ist
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em Stahlbetonschwellenoberbau auch
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Rahmen fest verbunden werden. Die Schlenenenden
werden auf einbetonierten Rippenunterlagsplatten auf
den Mittelschwellen und auf den Léngstschwellen, also
je zweimal in kurzen Absténden, befestigt und mit nor-
malen Flachlaschen verbunden. Durch - diese- vermehrte
enge Einspannung der Schienenenden und Verkiirzung
der Hebelarme ist eine Verringerung der Biege-
beanspruchung der Laschen und eine Durchbiegung
bzw. Stufenbildung fast ausgeschlossen, Die Druck-
verteilung ist durch die vergroBerte Druckfliche gilin-
stiger und der Schwellendruck auf die Unterbettung
analog geringer.

Neben dieser statischen Verbesserung der GIexsstoBe
ist auch die arbeitsmiBige Verlegung und Unterhaltung
weitgehend vereinfacht und wirtschaftlicher gestaltet.
Der Zusammenbau der Rahmen aus den nicht zu
schweren Einzelteilen ist einfach an Ort und Stelle vor-
zunehmen. Die beiden Randschwellen des Rahmens
werden wie alle Ubrigen Mittelschwellen nach der
Schwellenteilung auf den Lehrschienen verlegt. In dem
etwas vergrolerten Schwellenabstand werden die beiden
Lingstschwellen angebracht. Auf der vorher in der rich-
tigen Hohe ausgeglichenen und festgestampften Bettung
werden dann die vier Schwellenkorper mit je zwei
neben den Léngstschwellen angeordneten .Spann-
schrauben fest miteinander zu einem starren Rahmen
verbunden. Bei der -Schwere des Rahmens und der

Beschleunigter Schiittgiitertransport

Das Reichshahn-Studentenkollektiv (Behélterwagen)
von der Technischen Hochschule Dresden {iiberreichte
am Tag der Eisenbahner dem Prisidenten der Reichs-
bahndirektion Dresden Konstruktionszeichnungen {fir
den Bau von GroBSraumbehélter-StraBenfahrzeugen, die
den Transport aller Schiittgiiter auf Eisenbahnwagen
von den Produktionsstdtten zu den Konsumenten
beschleunigen und somit verbessern kdnnen.

Am 28. November 1950 verdffentlichte ich in der Tri-
blune Nr, 94 den Aufsatz ,,Ohne Umladung vom Erzeuger
zum Verbraucher“. Diese Gedanken wurden der Kon-
struktion des Behilterfahrzeuges zugrunde gelegt, und
das Reichsbahn-Studentenkollektiv  iibernahm die
Selbstverpflichtung, bis zum Tag der Eisenbahner die
Werkstattzeichnungen vorzulegen. Die Selbstverpflich-
tung ist von den Kollegen Wiedemann, Mosken, Hoch~
muth und Brandt neben ihrem Studium termingemé&s
erfiillt, und ist diese Arbeit um so hoher zu bewerten,
weil verhiltnismiBig nur kurze Zeit (vom Mérz bis
Juni) zur Verfligung stand und die Konstruktion in der
ersten Phase als gegllickt anzusehehn ist.

Die kiinftigen Eisenbahningenieure lieen sich mcht
von alten Eisenbahnern entmutigen und scheuten weder
Tag- noch Nachtarbeit, um den Termin einzuhalten.
Ein Lehrlingskollektiv des RAW Dresden-Friedrichstadt
wird nach diesen Zeichnungen das Modell herstellen und
zum Tag der Aktivisten €s der Generaldirektion Reichs-
bahn tiberreichen.

Wie schon in der Uberschrift gesagt, handelt es sich
um .einé Arbeit, die, in der Perspektive gesehen, das
Transportproblem zu verbessern vermag. Die Dis-
kussionen iiber den Behilterverkehr zu entfalten, das
soll der Zweck~der nachstehenden Ausfithrungen sein.

Warum Gr‘oBraumb'e‘hﬁltér-StraBeniahrzeuge?

Bei der Eisenbahn kommt es in den Zeiten des

Spitzenverkehrs immer wieder zu Betriebsschwierig-
keiten, weil die Be-, Ent- und Umladung auf den Bahn-
hofen sehr viel Zeit in Anspruch nimmt, die Nach-
entladung keine. Tagesleistungen bringt und die Bahn-
hofsanlagen fiir gréBere Entladegeschiifte oftmals unzu-
reichend sind.

Der Behilterverkehr ist bei den Eisenbahnen nicht
neu. Er wurde auch in Deutschland eingefiihrt und ent-
wickelt, um den Verfrachtern ein besseres Lademittel
zu schaffen, die Verpackung zu erleichtern, Kosten zu
sparen und #hnlich wie mit den Straﬂenfahrzeugen die
Waren ins Haus zu bringen.

Moglichkeit, die Schwellenkorper von allen Seiten gut
zu unterstopfen oder mittels Schaufelverfahren gut zu
unterfiillen, ist eine gute feste StoBlage gewdihrleistet.
Dadurch wird auch der Verschlei3 der Schienen und
Befestigungsteile geringer und die Unterhaltung wesent-
lich verbilligt.

Die Randquerschwellen gleichen in ihrem Aufbau, big
auf die Anschlulstellen der Lingstschwellen, den librigen
Mittelschwellen und konnen Stahlsaiten- oder Spann-
betonschwellen sein. Die Léngstschwellen dagegen sind
als ‘Spannbetonkdrper mit je zwel nachgespannten
Spannstében konstruiert. Die Kopfe dieser Spannstédbe
sind nach dem Spannen mit Stampfbeton zu decken.
Die Rippenunterlagsplatten sind wie die der Mittel-
schwellen fertig montiert in dle Liangstschwellen einzu-
betonieren., -

Durch die Verwendung der Rahmenschwellen wird

auch das Ausknicken der StoBe in Gleisbogen in hori-
zontaler Richtung, infolge ‘der groferen Seiten-

versteifung verhindert.

Wenn nun noch durch Verschweilen der Schienen auf
60 m Linge die Zahl der StoBe erheblich vermindert
wird, ist die Rahmenunterschwellung ein wesentlicher
Schritt vorwirts zur Verbesserung der Oberbaustdfe,
Beseitigung von Gefahrenstellen und besonders auch zur
Senkung der Kosten fir die laufende Unterhaltung.

Von Herm_ann Giese

GroBbehilter sind dagegen in Deutschland wenig zur
Anwendung gekommen, weil die kapitalistische Wirt-
schaft kein Interesse daran hatte.

Kiibelwagen, die insbesondere den Kohlengroﬂhandel
bedienten, kamen zur Anwendung. Diese Kiibel, die auf

‘Untergestellwagen gesetzt sind, werden durch Krine

abgehoben und dann ausgeschiittet. Hiermit wird zwar
der Kohlenumschlag verlustloser, konnte aber nicht
wesentlich zur Verbilligung fiihren, weil Aufwand und
Erfolg sich aufheben.

Uber den Behilterverkehr haben Verkehrswissen~
schaftler schon viele Biicher geschrieben und noch mehr

- Konferenzen abgehalten,

Diese wissenschaftlichen Abhandlungen bewegten sich
auf der Ebene des Kapitalismus. Die kritischen Unter-
suchungen und Wirtschaftlichkeitsberechnungen mufiten
daher zum falschen  Resultat filhren, weil die Voraus-
setzung eines rationellen Gutertransportes die' Plan-
wirtschaft, fehlte.

Aber jetzt, nach dem Strukturwandel in der Deut-
schen Demokratischen Republik und in der Perspektive
unserer Wirtschaftsentwicklung, braucht das Gro-
raumbehilter-Straflenfahrzeug keine Unmoghchkelt zu

-bleiben.

Der Elsenbahntransport der Schuttguter in Grof3-
raumbehilter-StraBenfahrzeugen wird die manuelle
Arbeit iiberwiegend ausschalten, die Leistungen stei-
gern, die Selbstkosten senken und somit zur Wirtschaft-
lichkeit nicht nur bei der Eisenbahn beitragen, sondern
dariiber hinaus fiir die Verbesserung des Reallohnes des
gesamten Volkes dienen.

Bei allen Massengiitern verringert sich beim’ Umladen
die Qualitét und Quantitit, und ist die Verlustquote um
so grofler, je hidufiger der Umschlag erfolgt. So ist es
kein Wunder, daBl die Haushaltungen mit zerfallenen-
Briketts und angestoflenen Kartoffeln fir die Winter-
bevorratung Tbeliefert werden. - Schuld an dieser
Qualitétsverschlechterung
schlechte Transport dieser Waren. Wir miissen also
Eisenbahnwagen bauen, die mit stralengéngigem Lade- -
raum gekuppelt, den stdrungsfreien Transport aller
Schiittgliter von der Produktionsstdtte zu den Kon-
sumenten in kiirzester Frist ermdglichen.

Betrachten wir den Transport des Hausbrandes. Von
der Brikettfabrik zum Entladebahnhof., Von dort in die
Liger der Kohlenhéndler. Von dort wieder auf Fahr-
zeuge zum Konsumenten. Schon auf den Bahnhéfen
werden die Briketts, weil die Wagen schnell entladen
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werden miissenr, wahllos auf die LadestraBe geworfen,
weil im Moment nicht geniigend StraBenfahrzeuge zur
Verfiigung stehen.

Taglich kann man auf den Bahnhéfen und in den
Strafilen das unwirtschaftliche Umladen der Massen—
gliter beobachten. Wieviel Zeit, Arbeitskraft und wert-
volle Rohstoffe gehen verloren und schmélern den Real-
lohn? Wenn wir mit dem Pfennig, mit dem Gramm und
mit der Minute rechnen wollen, dann ist der jetzige
verlustreiche Brennstofftransport volkswirtschaftlich
nicht mehr vertretbar, Und darum ist die Beseitigung
dieses Ubelstandes eine dringende Notwendigkeit.

Wie der Eisenbahnwagen mit den Grofiraumbehiilter-
Straflenfahrzeugen aussehen wird, zeigt die Abbildung.

Auf einem R-Wagen stehen quer zur Léngsachse
Groﬁraumbehéilter-StraBenfahrzeuge. Die Behélter mit
Battelboden als Selbstentlader kénnen in jedem Be-
hilterteil 2,5t Schiittgiiter aufnehmen, Da fast jeder
Bahnhof eine Seitenrampe hat, werden die Behilter-
fahrzeuge hier vom Wagen gezogen und die bereit-
stehenden Leerbehilter sofort hinaufgeschoben. 'Mit
motorischer oder tierischer Kraft kann der Behjlter
durch die StraBen zum Konsumenten fahren. Auch der
Bauer kann am Feldrand den Kunstdiinger entladen
oder die Kartoffeln verladen. Der StraBenschotter ge-
langt bis zur -Baustelle, und bei der Trimmerabfuhr
oger grofien Erdbewegungen beim Neubau unserer
neuen Produktionsstitten sind diese Behilter Selbst-
entlader. Sie lassen sich auch in gewisser Hinsicht als
Ersatz fir Talbotwagen verwenden. Auch zum Kohlen-
transport fir die Bahnbetriebswerke. Wenn z. B. in
einem Bahnbetriebswerk 20 Wagen Kohlen- eingehen,
dann kdénnen diese Wagen in kiirzester Frist durch
Selbstentladung entleert sein. Das ist nur eine Frage
der Organisation des Kohlenlagers in baulicher wie
betrieblicher Hinsicht. Sicher ist, dafl die schwere, zeit-
raubende und schmutzige Arbeit den' Kollegen erspart
werden kann, .

Sind die Eisenbahnwagen-Konstrukteure
einverstanden?

Die meisten Wagenkonstrukteure sind natiirlich da-
gegen, beim Transport Wagen auf Wagen zu verladen.
Moderne Ingenieure, so sagen sie, verringern das Eigen-
gewicht d&r Wagen und stellen nicht Wagen auf Wagen.
Das ist meines Erachtens nur bedingt richtig; denn es
kommt immer auf das Resultat der Arbeit an. Wenn das
Resultat glinstig ist, warum sollte man dann nicht so
verfahren? :

In Sachsen gab es 1840 schon Giliterwagen, auf die die
damaligen Frachtfuhrwerke mit RoB und Reiter ver-
laden wurden, um hierdurch schlechte Wegstrecken zu
Uberbriicken und das Ziel schneller zu erreichen. Man
nutzte damals die Eisenbahnen geschickt aus, ersparte

“sich das Umladen der Giiter und vermied Verluste an

Gut und Zeit. Diese Transportart war damals fort-
schrittlich, in gednderter Form wird sie heute kein
Riickschritt sein, wenn dag Resultat dem heutigen
Transport gegeniiber wirtschaftlicher ist.

Bilden wir ein Beispiel und nehmen hierfiir an,

daB tdglich 150 000 ¢ Schiittgiiter zu transpor-

tieren sind. ' .
Der mittlere Transportweg soll 300 km betragen.

- I. Wie verindert sich das Eigengewicht zum Lade-
gewicht?

1. Jetziger Wagenraum
a) Eigengewicht = 10,01
b) Tragfihigkeit fiir Frachten = 15,0 t
- Brutto = 25,0t
Verhdltnis Totlast zur Nutzlast: 10,0 t 15,0 t
Totlast = 40, p
2. Kiinftiger Wagenraum nach Bauart Rms mit Behalter
a) Eigengewicht =150t :
b) 4 Behilter a 1,7% = 6,8t
¢) Tragfdhigkeit flir Frachten — 20,0¢
Brutto = 41,8 ¢
* Verhéltnis Totlast zur Nutzlast: 21,8t:20,0 ¢
Totlast: = 52%
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Die Wagenkonstliiukteure haben recht, die Totlast hat
sich um 12°% vom Bruttogewicht verschlechtert. Man
sollte solche Wagen nicht bauen.

Doch rechnen Wil,L weiter.

II. Was kostet qié Vergroflerung der Totlast der Wagen
an Brennstoffen Wehr bei der Beforderung?

1.Alte Beférderung
Téglich 10 000 Wagen = 167 Ziige
Zuggewicht: 60 Wagen- 250t = 1500t

'~ - Lokgewicht =120t
1620t

|
Durchschnittliche Beférderungsstrecke 300 km.
1620 - 300 km r 167 Ziige = 81,2 Mio Leklsttkm
Brennstofifverbrauch
81,2 Mio Loklsttkm - 40 t Brennst, pro.1 Mio =
1 3248 t Brennstoff
Tiaglich Wer‘dc}n 150 000 t Fracht beférdert und er-
fordern [
_ 3248 000 kg Brennst,
1t Fracht = 3 .150 000 t Fracht
2.Kilinftige Igeftirderung
" Téglich 7500 Wagen = 150 Ziige
Zuggewic ! t: 50 Wagen - 41,8t = 2090t

+ Lokgewicht = 120t

) L2210t
Durchschnittliithe Beftrderungsstrecke 300 km,
2210 * 300 km +{150 Ziige = 99,5 Mio Loklsttkm
Brennstoffverbrauch: |,
99,5 Mio Loklsttkm - 36 t Brennst. pro 1 Mio == .
‘ 3582 t Brennstoff

= Z1,7 kg Brennst.

Anm é rkun g
Da sich das Zuggewicht von 1500 t auf 2090 t steigert
(~ 40°) ‘und stimtliche Zige somit unter den
Schwerlastzughegrift fallen, ist der spez. Kohlen-
verbrauch fiir 1 Mio Loklsttkm um 10%, gesenkt.

Téglich werdeh 150000t Fracht beférdert und er-
fordern .

3 §82 000 kg Brennst. _ :

1t Fracht = 150 000 t Fracht — = 23,9 kg Brennst.

Der Mehrvérbrauch an Brennstoffen pro t
beférderter Fracht steigt um — 11%

Die Wagenkonstrukteure behalten auch hier recht;
denn die Steigerung von 12% Totlast prg Wagen
erfordert einen| erhdhten Kohlenverbrauch von 11%
oder 2,1 kg pro|t Fracht. .

III, Wieviel Eisenbahnwagen werden gebraucht,
um 150 600t Schiitdgiiter tiglich zu beférdern?
1.Alte Beférderung
a) 150 000 t Fracht = 10 006 Wagen
15t Fragfihigkeit der Wagen
b) Umlaufzeit pro Wagen 3,5 Tage
3,5 Tage - 10 000 Wagen = 35 000 Wagen im
. N Betriebspark
) 35 000 Wagen| - 10 t Eigengewicht =
. 350000t Fahrzeugmaterial
2.Kiinftige Befdrderung .
a) 150 000 t Fracht = 7500 Wagen
20't Tragfahigkeit der Wagen
b) Umlaufzeit pro Wagen 2,25 Tage
2,25 Tage - 7500 Wagen = 16 875 Wagen im
' i Betriebspark
¢) 16 875 Wagen » 15 t Eigengewicht =
! 253 125 t Fahrzeugmaterial
16 875 Wageﬁ. +'8 Behilter =

135 000 Behilter + 5% Reserve = .
141 750 Behsl er - 1,7t = 240 975 t Material
Zusammen: = 494 095 t Material

Der erforderliche Wagenpark einschlieBlich GroS-

: raumbehéﬂterstraﬁenfahrzeuge erfordert 144 095t mehr

Fahrzeugmaterial,
Das ist ein Mehrbedarf von 41%. :
Da der Einsatz der GroBraumbeh;zil‘qer-straﬁenzfahr—
Zeuge die Straflenfahrzeuge in der tUberwiegenden Zahl"

entbehrlich macht, werden hierdurch folgende Einspa-
rungen erzielt:

,’-
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Angenomimen: .

Von 150 000 t Fracht werden 70% = 105000t mit Lkw
oder Gespannen abgefahren. Jedes Fahrzeug befordert
t4glich durchschnittlich 10t. )

105 000 t Fracht = 16.500 Fahrzeuge

10 t Fracht pro Fahrzeug .

Eigengewicht pro Fahrzeug —4,0t = 10 500 Fahrzeuge
= 42000t

494 095 t Fahrzeugmaterial
— 42000t »

452 095 t Fahrzeugmaterial .
—350000% ” - .

102 095 t Mchrbedarf an Fahrzeugmaterial = -+ 29%

Auch hier behalten die Wagenkonstrukteure wieder
recht. :

1V. Wieviel Ziige und Lok weérden tiglich eingespart?
1.Alte Beforderung
150 000t = 167 Ziige = 167 Lok
2.Kiinftige Befdrderung
150 000 t = 150 Ziige = 150 Lok
Taglich verkehren 17 Ziige mit einer durchschnitt-
lichen Laufleistung von 300 km mit 17 Lok weniger.
Hier 148t sich eine weitere Einsparung erzielen, wenn
die Zuge mit 60 Wagen gebildet werden.’
Es werden dann gebraucht:
150 000 t

20t - 60 Wagen
Bei reinem Schv@rlastzugbetrieb und Auslastung der
Ziige mit 2508 { werden téglich 42 ‘Ziige mit 1500 t Brutto-
last und 42 Lokomotiven eingespart.
Hier werden die Einwendungen der Wagenkonstruk-
teure schon zweifelhaft.

= 125 Ziige

V. Umschlagkosten

Die Umschlagkosten einer Tonne Schiiftgliter vom
Bahnhof iiber den Zwischenhandel bis zum Konsumen-
ten betrigt jetzt 5,00 DM. Schitzungsweise kommen
70% der. Schiittgliter fiir die Umladung in Frage =
105 000 t. -

105 000t taglich + 5,00 DM = 525 000 DM Umschlagkosten

Bei der Verwendung der GroBraumbehélter-Strafen-

fahrzeuge mit Selbstentladung betragen die Umschlag- -

: CIA-RDP83-00415R010200100002-4

kosten, weil die Umladung auf den Bahnhofen fortfillt,
pro Tonne nur noch 2,00 DM. :

105 000 t tdglich + 2,00 DM = 210 ¢060 DM Umschlagkosten
Tigliche Einsparung = 315 000 DM = — 60%0;

die zur Verbesserung des Reallohnes fiihren.

Jotzt miissen die Wagenkonstrukteure ernstlich an- -

fangen zu rechnen, wenn sie ihre Binwendungen auf-
rechterhalten wollen. )

VI. Arbeitskrifteeinsparung

Wie schon unter Absatz V angegeben, werden schit-
zungsweise 70% der Schuttgiiter von Hand um-

- geschlagen. :

105 000 t Fracht = 8750 Arbeltskrifte
12 t Leistung pro eingesetzte Arbeitskraft
freigestellt, die flir andere produktivere Arbeiten drin-
gend gebraucht wird. -

VIL. Wieviel Tonnen befordert tdglich ein Eisenbahn-
wagen?
1.Jetzige Bauart
15t Ladung + 0,75 (25% Leerbewegung im- Ricklauf)
3,5 Tage Umlauf : .
= — 3,5 t tigliche Fracht
2.KiinftigeBauart . .
20 t Ladung * 0,50 (angenommen: alle Wagen leer
i, Rlickl.)
2,25 Tage Umlauf
= 4,4 t tiigl. Fracht
Die Leistungssteigerung betrégt in der Verladung
= 0,9t pro Wagen
. = -4 26%0
Diese Leistungssteigerung und Senkung der Selbst-
kosten diirfen auch die Wagenkonstrukteure nicht aufler
acht lassen. Zugunsten der jetzigen Wagen wurde
angenommen, daB nur 259y ILeerbeférderung eintritt,
wogegen bei der kiinftigen Bauart der gesamte Riick-
lauf als Leerfahrtén in Ansatz gebracht wurde:

VIII. Welche Investitionen an Fahrzeugen sind erfor-
derlich und wie hoch sind. die Abschreibungen?
1.Alte Bauart
35 000 Wagen & 15000 DM = 525,0 Mio DM
Davon 5% tiir Unterhaltung und Erneuerung

AR

I

96,3 Mio DM
}‘T

I

=

all

4;

id

Vo

2\
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2.Kinftige Bauart
a) 16 875 Wagen a 22 000 DM = 371,83 Mio DM
Davon 109, fiir Unterhaltung und Erneuerung
, = 18,6 Mio DM
b) 141 750 Behélter a 3500 DM = 494,0 Mio DM
Davon 10% fiir Unterhaltung und Ereuerung
= 49,6 Mio DM
3.Gegentiberstellung
Alte Bauart Kiinftige Bauart -+ %

Anlagevermdgen
525,— Mio DM 867,— Mio DM -+ 342,0 Mio
-+ 65%
Unterhaltung und
Erneuerung '
26,3 MioDM 68,2 . Mio DM + 41,9 Mio

+ 159%
Die grofBe Steigerung der Investionsmittel und der
Kosten fiir Unterhaltung und Erneuerung geben den
Wagenkonstrukteuren mit ihren Einwinden wieder
recht. Aber auch hier wurde zugunsten der alten
Bauart gerechnet.
Ziehen wir jedoch die Bilanz.
Erfolgsrechnung
lLEinnahmen:
Alte Bauart Kiinft. Bauart
150 000 t Frachtein~
nahme fir Schiittgut
mit einer durch-
schnittl. Beférde-
rungsstrecke v.300km
protu.Fag 21,— DM
1150,0 Mio DM

1150,0 Mio DM

1150,0 Mio DM
1150,0 Mio DM

Zus.:
2.Ausgaben:

a) Fur Unterhaltung
und Erneuerung d.
erforderl. Wagen-
parkes
(s. Abschn, VIII)

b) Mehrverbrauch an
Brennstoffen pro t
Fracht infolge Er-
héhung der Totlast
pro Wagen B —_

Zus.: 26,3'Mio DM
3.Einsparungen:
a) 17 Ziige mit
2110 Bruttotonnen
mal 300 km Be-
férderungsweg =
10,8 Mio Loklsttkm
Kosten fiir 1 Mio
Loklsttkm insges.
mit 10 000 DM an-
- genommen =
108 000 DM t#glich
Jéhrl. Einsparung = —
b) Einsparung durch '
Verringerung der
Umschlagkosten v.
5,~~DMauf 2,—DM
prot = 3,— DM
mal 105 000 t =
315 000 DM téglich
Jéhrl. Einsparung = —

26,3 Mio DM 68,2 Mio DM

1,9 Mio DM
70,1 Mio DM

39,4 Mio DM

115,0 Mio DM
154,4 Mio DM

Zus.: —

Zusammenstellung
Einnahmen
+ Einsparung zu 3a u. b

1150,0 Mio DM
154,4 Mio DM

1304,4 Mio DM

. Zus.:

— Ausgaben zu 2a u. b :

. — 26,3 MioDM — 70,1 Mio DM

_Zus.: 11237 Mio DM 1234,3 Mio DM
Erfolg: = 110,6 Mio DM Jihrlich

. Die gesteigerten Investitionsmittel von 342 Mio DM
werden in drei Jahren durch Selbstkostensenkung reali-
siert,
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Wie wiire es mit folfgendem Versuch?

Versorgung einer; Stadt von 40000 Einwohnern mit
Braunkohlenbriketts, Kartoffeln usw.

Gewihlt die Stadt Wittenberg, die aus dem Hallenser
Bezirk zu beliefern|wére.
40 000 Einwohner =!10 000 Haushaltungen
10 000 Haushaltungen 0,5t Briketts =
flir Hausbrand. X
Belieferung der Haushaltungen vom 2. Mai bis 30. Sep-
tember d. J. mit Hapsbrand. 152 Einsatztage. :
Umlauf der Wagen' von Brikettfabrik und zuriick zur
Brikettfabrik. |
Umlauf der Wagen 25 km/h = 16 Stunden
Fiir Beladung einschl,
Rangierdienst = 6 "
Fir Entladung einschl,
Beladung mit Leerbehiltern = 2 "

zusammen = 24 Stunden

Zum Einsatz kommen vier Rms-Wagen und 32 GroB-
raumbehdlter-Strafénfahrzeuge und zwei Ersatzbehilter
= 34 Behalterfahrzeuge.

Taglich werden zwel Wagen mit je 20t = 40t Briketts
angefahren. ;

40t - 152 Belieferungstage = 6080t Briketts
Erforderlich = 5000 t Briketts

Ube‘rplain = 1080 t flir gewerbliche
: ' Zwecke

Vom 1. Oktober bis 15. November werden die GroBraum-
behélter—Straﬁenfahrzeuge fiir die Kartotffelbevorratung
eingesetzt. !
Planbedarf: ! .
40 000 Einwohner & 150 kg = 0,15t = 6000 t.
Anlieferungsgebiet im Umkreis von durchschnittlich
30 km, hier durch  Wagen bzw. Grof3raumbehilter-
Straenfahrzeuge zweimaliger Einsatz mdjglich.
4 Wagen = 32 Behiilter - 5t = 160 t
160 t Kartoffeln - 46 Einsatztage =
Erforderlich 6000 f fiir Einkellerung
Planerfiillung 7360 ¢ '

+ 1360

5000 t Briketts

Kartoffelanfuhr fiir Betriebs-
i zwecke usw, mdglich.

In den GroBraumbe) élter-StraBenfahrzeugen ist auch
bei einsetzendem rostwetier durch Abdeckung mit
Stroh infolge der kleineren Oberfliche groBeren Ver-
lusten vorgebeugt. !

Durch das Einsparen‘d-er wiederholten Umladungen mit

Gabeln, werden die Kartoffeln weniger angestofen,

bleiben somit dauerhafter. Der sonst eintretende Verlust

von zwel Prozent kath aut ein Prozent herabgemindert

werden. i

1% von 7360 t = 73,6 t Kartotfeln

Insgesamt kénnen nit den vier Versuchswagen ein-

schlieflich 34 GrofBr ’umbehélter—StraBenfahrzeugen im

Jahr beférdert werden:

a) 152 Einsatztage |
46 Einsatztage
6 Tage fiir Unt rsuchung und
evil, Ausbesserung —
6 Tage Ausfall [durch Feiertage —

Zus.: 210 Tage i = 13440 t Frachtgut
Bleiben 155 Tage fiir besondere Transporte, wie
Splitt, Schotter, Kali, Steine, Erde usw.

155 Einsatztage - 20 t rachtgut -4 Wagen =-5508 t

2,25 Umlauftage im Republikdurchschnitt
Insgesamt kénne% mit den vier Versuchswagen im

6080 t Briketts
7360 t Kartoffeln

It H

Jahr beférdert werden = 18 948 t Frachtgut,
Um 18 948 t Schiittgiiter mit 20t Wagen zu befor-
dern, sind nach d¢m heutigen Stand erforderlich:
18948 t - 3,5 Umlauftage = 10 Stiick - 20 ¢
20 t Wagengewicht - 3%3 FEinsatztage Giiterwagen
6 Stiick 20 t Giite,wagen werden téglich eingespart.
Einmalige Kostéen des Versuches:
a) 34 'Groﬁraumbeh'zfﬂter—straBenfahrzeuge
243500 DM = 119 000 DM
b) Kosten fiir Umbat1 von 4 Rms-Wagen
mit Laufschienen, Feststellvorrichtungen

usw. & 1500 DM |, = 6000DM
¢) Unvorhergesehends . v = 5000 D_l\g
- Zus.: 130000 DM
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Schiufibetrachtung:

In vorstehenden Berechnungen sind bei weitem nicht
alle Einsparungen und auch nicht alle Mehrkosten er-
falt.

7. B. 35000 Giiterwagen alter Bauart haben 70000
Wagenachsen aus hochwertigem Stahl.
140 000 WeiBmetallager und ‘Schmierstellen,

Rechnet man jede Schmierstelle pro Tag mit 5 g Schmier-
6l = 700 kg Schmierdl im Jahr.

16 875 Giiterwagen neuer Bauart haben 33 750 Wagen-
achsen, das sind 36 250 Wagenachsen aus hochwertigem
Stahl und 72 500 Schmierstellen weniger.

72 500 Schmierstellen + 5 g Schmierdl pro Tag =
362,5 kg ‘Schmierdl im Jahr erspart.

So kann und muB man die Wirtschaftlichkeitsberech-
nung weiterfiihren.

Die vorstehenden Austithrungen erheben keinen An-
spruch auf Vollstindigkeit weder in technischer, ver-
kehrlicher oder rechnerischer Hinsicht. Fehler, Méngel
und Schwichen haften jeder Neuerung an, daf aber ein
groBer wirtschaftlicher Vorteil in dieser Neuerung steckt,

Wieder auf Fahrt

140 — 130 — 120 km/st. Die Nadel des Geschwindig-
keitsanzeigers im Fahrstand des Schnelltriecbwagens
137 233 abc sinkt. Die Probefahrt des neuesten wieder-
aufgebauten Schnelltriebwagens der Deutschen Reichs-
bahn, der in den letzten Tagen des Hitlerkrieges fast
vollig zerstort wurde, geht ihrem Ende entgegen.

Die abnehmenden Kollegen der Generaldirektion
Reichsbahn sind sehr zufrieden. Sie haben auch allen
Grund dazu. Aus einem Wrack, das hoffnungslos zerstort
schien, wurde wieder eines der modernsten Verkehrs-
mittel unserer Reichsbahn geschaffen; ein dieselelek-
trischer Schnelltriebwagen, der den vor etwa fiinfzehn
Jahren gebauten Typen in nichts nachsteht. Zwei
600-PS-Motore verleihenp ihm eine Reisegeschwindig-
keit von durchschnittlich 120° km/st und eine Hochst-
geschwindigkeit von 160 km/st. 98 Sitzplétze stehen
in dem wiederaufgebauten Fahrzeug zur Verfligung,
davon 30 II. Klasse und 68 Plitze I[II. Klasse. Beide
Klassen sind gut gepolstert. Im Speiseraum sorgt die

Das war der Fahrstand
zu Beginnder Wiederaufbauvarbeiten

das diirfte die immerhin grobe Wirtschaftlichkeitsberech-
nung bewiesen haben. Wahrscheinlich ist, daB der Er-
folg noch bedeutend grofer ist, als errechnet wurde.

Wenn sich nun alle Konstrukteure von Verkehrsfahr-
zeugen, Wissenschaftler, Verkehrsfachleute und Eisen-
bahner mit diesem Problem intensiv beschaftigen, mit -
der Jugend Arbeitskollektive bilden (wie in Dresden
erfolgreich begonnen), dann lérnen wir nicht nur viel
hinzu, sondern kommen auch der Losung eines be-
schleunigten, verlustloseren und verbilligten Schiitt-
glitertransportes vom Erzeuger zum Verbraucher naher.

Tiir das Funktionieren des schnellen Umlaufes ist
gute Planungsarbeit notwendig, und wird die Reichs-
bahn den Transport auch auf der Strafie {ibernehmen
missen.

Bei richtiger Planung und Verringerung des Leer-
laufes werden wir auch mit weniger GroBraumbehé&lter-
StraBenfahrzeugen auskommen und nicht fiir jeden
Wagen doppelte Behilter haben miissen. Das ist eine
Aufgabe, die durch gute Planung und Organisation zu
18sen ist und zur weiteren Selbstkostensenkung fithren
wird. -

Mitropa auf 29 Plitzen fiir das leibliche Wohl der Rei-
senden. Zugfunk und moderste Liiftungseinrichtungen
vervollkommnen das Bild eines komfortablen Schnell-
verkehrsmittels.

Dieses Werk des Aufbaus, man kann es beinahe ein
Wunderwerk nennen, vollbrachten die Kolleginnen und
Kollegen der Abteilung Triebwagenbau im RAW
Wittenberge. Sie waren es, die in acht Monaten un-
ermidlicher Arbeit diesen Schnelltricbwagen trotz aller
Schwierigkeiten neu schufen. Sie waren es, die mit
begeistertem  Schwung alle Hindernisse {iberwanden
und mit dem Svt 137233 einen neuen Mittler zur
Einheit Deutschlands erstellten. Der neue Schnelltrieb-
wagen lduft, wie inzwischen von der GD Reichsbahn
mitgeteilt wurde, bereits im interzonalen und auch im
internationalen Verkehr und legt Zeugnis von der
Qualititsarbeit, von dem Aufbauwillen, von der fried-
lichen Entwicklung in unserer Deutschen Demokrati-
schen Republik ab.

...undso
sieht der Svt 137233 jetzt aus
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Maschinenpflege im Kraftwagentransport

Die Erfiillung des Fiinfjahrplans und des Volks-
wirtschaftsplans 1951 ist der grofle Beitrag der
Werktétigen der Deutschen Demokratischen Republik
im Kampf des deutschen Volkes um die Er-
Haltung des Friedens und die Herstellung der Einheit
Deutschlands. Die Erfiillung unserer Wirtschaftspline
héngt mehr und mehr davon ab, wie und in welchem
Umfang in unseren Betrieben die Neuerer-Methoden
unserer sowjetischen Freunde und unserer ,Helden der
Arbeit* sowie die der ,Verdienten Erfinder* und der
»verdienten Aktivisten® zur Anwendung kommen.

In den Betrieben des’ Transportwesens, insbesondere
aber im Kraftwagentransport fahren schon viele
tausende Kraftfahrer nach der Methode der sowjeti-
schen Stachanow-Fahrer Malzew und Titow und unse-
res ,Helden der Arbeit® Erich Schneider, mit dem Ziel,
mdoglichst viele Reparaturen, Reifen und Kraftstoff ein-
zusparen. Wichtigste Voraussetzung dafiir ist, e'ne vor-
bildliche Fahrzeug-. d. h. Maschinenpflege und ziigiges,
wirtschaftliches Fahren. Sorgfiltige Pflege der volks-
eigenen Maschinen und Werkzeuge' ist fiir die stindige
und erfolgreiche Anwendung neuer Arbeitsmethoden
unerldBlich. Die Pflege der Maschinen ist ein wich-
tiger Teil des Kampfes der Arbeitsbrigaden um die
Senkung der Selbstkosten, die Erhohung der Rentabili-
tat unserer Betriebe sowie die Schaffung iiberplan-
miBiger Akkumulationsmittel. Sie sind Schwerpunkt-
aufgaben fiir die Erreichung der Ziele des Finfjahrplans.
Das grofie Beispiel fiir die Pflege von Maschinen und
Werkzeugen in unseren volkseigenen Betrieben gab die
Kollegin Frieda Hoffmann, die, von unserer sowjeti-
schen Freundin Nina Nasarowa lernend, den ersten
Maschinenpflegeplan in unserer Republik entwickelte.
Die Initiative unserer Kollegin Frieda Hoffmann wurde
aber noch nicht in allen Wirtschaftszweigen richtig- er-
kannt und zur Anwendung gebracht.

Die Kollegen Kraftfahrer und Autoschlosser

Hermann Glaser,
Rudolf Grahms,
Heinz Meinke,
Georg Haserodt

des Verkehrsbetriebes Miihlhausen haben in kollektiver -

Zusammenarbeit unter vorbildlicher Anleitung des Ge-

bietssekretiirs Paul HeBler einen Kraftfahrzeugpflege-

plan entwickelt, der in allen volkseigenen Betrieben zur
Anwendung gebracht werden sollte. Der Kraftfahrzeug-
pflegeplan hat folgende Aufgaben zum Inhalt:

1.Plan der Pflichten fiir Kraft- und Beifahrer,

2. Kampf gegen den Materialverschleif3,

3. Senkung der Selbstkosten,

4. Kontrolle tiber den Zustand der Fahrzeuge,

5. Aufstellung eines Reparaturplans,

6. Ideologische und fachliche Qualifizierung der Kol-

legen. ' .

Vor .dem Fahrtantritt

Der Plan der Pflichten fiir den Kraftfahrer enthilt
alle Arbeiten, die vor dem Antreten der Fahrt zu ver-
richten sind:

1. Motor: . :
Olstand priifen (nur gefiltertes O1 nachfiillen),

2. Kihlwasserstand prifen (méglichst kalkarmes
Wasser nachfiillen -— Regenwasser —),
3. Luftfilter reinigen (Reinigung nach jeweiligem

System durchfithren, Trocken- bzw. Olbadfilter),

4. Einspritzpumpe auf Olstand kontrollieren M =
Motorensl), :

5. Stopfbiichse an Wasserpumpe kontrollieren F =
Fett), .

6. Wasseranschliisse priifen,
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7. Ventilatorriemen%:pannun-g prifen (Regel fiir Prifung:
durch leichten Daumendruck muB sich der Riemen
1 cm eindriicken [lassen), )

8. Angchliisse der Ziindanlage auf sicheren Sitz priifen,

Kupplung: Spiell am FuBpedal muB 20 bis 30 cm

betragen, : _

10. Elektrische Anlage: Batterie auf Siurestand und
festen Klemmengsitz iiberpriifen (Pole cinfetten),
Prifung des’ Bcfr)sch-Horns, Winker, Brems- und
SchluBllichts, Scheinwerfers und Scheibenwischers
sowie des Anhéngedreiecks,

11. Bremsen: Wirkungskontrolle (Olstinde beachten am
Kompressor {M = Motorensl) bzw. Bremsslbehilter
(Bt = Bremsfliissigkeit), ‘

12. Radmutter nachzjehen und Reifendruck priifen,

13.Nur gefiltert F n Kraftstoff aultanken, moglichst
nach Fahrtende. | .

©

Kontrolle bei Fahrtpausen
1. Ol- und Kiihlwas\serkontrolle,
2. Reifen- und Radxwlwnutter nachpriifen.
Besonders aufgefithrt werden die Arbeiten fiir Holz-
gas-Fahrzeuge -vor Antritt der Fahrt:
1. Kohlenbett durchriitteln, Asche entfernen, Tankholz
durchstofen, Her;? anblasen,
2. Motor: Olstand priifen (nur gefiltertes 1 nachfiillen),
3. Kiihlwasserstand priifen (mdglichst kalkarmes Wasseér
nachfiillen — Regenwasser —),
4. Luftfilter reinigen (Reinigung nach jeweiligem
System durehfithien, Trocken- bzw. Olbadfilter),
5. Stopfbiichse an Wasserpumpe kontrollieren @& =

Fett), . i '

. Wasseranschliisse |priifen,

Ventilatorenriemeknspannun-g prifen (Regel fiir Pri-

fung: durch leich ten Daumendruck mu8 sich der

Riemen 1 cm eindriicken lassen), .

. Anschliisse der Ziindanlage auf sicheren Sitz iiber-

priifen, ) 1
9.Kupplung: Spiel tnd FuBpedal muf 20 bis 30 cm
betragen, i ’

10. Elektrische Anla%e: Batterie auf S#urestand und
festen - Klemmensitz Uberpriifen (Pole einfetten),
Priifung des Bosich—Horns, Winkers, Brems- und
SchluBlichts, Schqinwerfers und Scheibenwischers
sowie des Anh#ngedreiecks,

11. Maschinen laufen ilassen,

12. Holz nachfiillen (frockenes und kleines Holz),

13. Séimtliche Verschliisse auf Dichtsitz tiberpriifen,

14. Bremsen: Wirkunéskontrolle (Olstinde beachten am
Kompressor (M = Motorensl bzw. Bremsilbehilter
Br = Bremsflissigkeit),

15. Radmutter nachzidhen und Reifendruck priifen,

16. Nur gefilterten Kﬂaftstoff auftanken, moglichst nach
Fahrtende. : -

N o

Kontrolle bei Fahrtpausen bzw.Fahrtende _
1. Rechtzeitig Holz nbchfﬁllen, jedoch kurz vor Fahrt-
ende vermeiden, |

2. Wassér aus Absitzbehélter und Nachreiniger ab-

lassen, )
3.0~ und Kiihlwasserkontroile,
4. Reifen- und Radmutter nachpriifen.

Das Wesentliche bei der Aufstellung des Pflegeplans
ist aber, daB fir jeden einzelnen Tag besonders vor-
zunehmende Arbeiten fiir die einzelnen Aggregate des
Fahrzeuges festgelegt.sind, so daB.sie sich im Turnus
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jede Woche einmal wiederholen. Die Verteilung der .

Pflegearbeiten wurde wie folgt festgelegt:
Montag: ) ’

Lenkgehduse, Schub- und Spugstange, Lenkarmlager
und Achsschenkelbolzen (G = Getriebedl bzw. Getriebe-
fett), Splinte und Sicherungen Uberpriifen. Bei diesen
durchzufihrenden Arbeiten sind die Vorderfedern zu
entlasten. .

Dienstag:

Federgehiinge (G = Getriebesl bzw, Getriebefett),
Federn einsprithen (A. u. R.-Gemisch Alt-Rohol-
gemisch), Radlager (F = Fett) und Spiel derselben kon-
trollieren. Bremsseile gangbar halten (G = Getriebedl
bzw. Getriebefett).

Mittwoch: .

Kardanwelle, ‘Getriebe und Differenzial (G = Ge-
triebesl bzw. Getriebefett), Schrauben auf Festsitz
priifen.

Donnerstag:

Tiirschlésser, Scharniere und Haubenhalter &len.
Pritschenverschliisse und Anhingerkupplung auf Sicher-
heit priifen und schimieren (M, F = Motorendsl, Fett),
Federbriten auf Festsitz priifen, StoBddmpfer (Olstand
{iberpriifen (ST = StoBddmpferdsl).

Freitag:

Ventilspiel priifen bzw. einstellen, Olwanne, Ventil-
kammerdeckel und sonstige AbschluBdeckel auf Dichte
priifen. Befestigungsschrauben von Ansaug- und Aus-
puffkrimmer auf Festsitz priifen, Gesténge und Boden-
ziige 6len ( M = Motorendsl), Rupplungsdrucklager und
Pedalwelle schmieren (M bzw. G = Motoren- oder Ge-
triebedl bzw. Getriebefett), Ziindverteiler (F Fett),
Lichtmaschine (M = Motorendl).

Sonnabend: )

Wagenwaschen, Schauglas reinigen bzw. Dieselfilter,
Batterie auf Séurestand und Siuredichic priifen, Wagen
absprithen (A.u. R.-Gemisch = Alt- und Rohdlgemisch).

Zur Reinigung der Filter ist es notwendig, daBl
innerhalb des Betriebes zwei verschlieBbare Behélter

Sind Fahréchulen noch zeitgemaf3?

Mit dem von Tag zu Tag stirker anwachsenden Ver-
kehr, besonders in Grofistddten, steigt auch die Zahl
der tdglichen Kraftverkehrsunfille und fordert héufig,
leider nur zu hiufig, Opfer an Menschenleben. Die Un-

~gliicksfalle sind oft aut Zusammentreffen ungliicklicher
Umsténde, mehr aber noch auf Verschulden des einen
oder anderen Verkehrsteilnehmers zurtickzufiihren. In
den meisten Féllen wird sich die Schuldfrage eindeutig
kldren und ihre Ursache in Leichtsinn, Unvorsichtig-
keit, aber auch Unerlahrenheit zu suchen sein.

Im Zeichen des modernen, sich schnell entwickelnden ‘

Verkehrs mit seinen immer gréoBer werdenden Anforde-
rungen an Umsicht und praktischem Konnen scheint
die Frage ,Fiir oder Wider® die Fahrschulen, wie sie so
oft aufgeworfen wird, einer niaheren Betrachtung wert.

Die Meinungen gehen hier sehr weit auseinander, Auf
der einen Seite erfihrt das Fahrschulwesen als Spezia-
listentum volle Wiirdigung und Rechtfertigung. Auf der
anderen wird der Standpunkt vertreten, jeder soll die
Fahrkunst erlernen, ;,,Wo und Wie“ er selbst will. Wo der
Streit der Meinungen herriihrt, sei hier nicht erdrtert.
Der Widerstreit der Ansichten, welche Ausbildungsform
die richtige sei, verlangt Antwort. Und diese Frage be-
antworten heiBt, das Fahrschulwesen mit seinem Aus-
bildungspersonal und seinen Lehrmethoden einer ein-
gehenden Betrachtung unterziehen,

Es ist schon gesagt, daB Fahrlehrer Spezialisten sind,
deren Téatigkeit auf reiche Erfahrungen, umfangreiche
Lehrmittel und Methoden fuBt, die bisher und noch
immer eine gewissenhafte und grundliche Fahrausbil-

dung garantieren, Ihre praktischen und . theoretischen:

Kenntnisse, ihr_hohes Ma‘ﬁ‘_ an padagogischem Talent
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bereitgestellt werden, “‘wovon einer mit Benzin und der

andere mit Motorend! gefiillt ist.

Diese zwei Behslter dienen - ausschlieBlich der
Reinigung der Filter. Mit diesem Pflegeplan, verteilt auf
die einzelnen Arbeitstage, haben die Kollegen vom Ver-
kehrsbetrieb Mithlhausen erreicht, daB der bis jetzt
bestehende Stehtag fiir ihre Fahrzeuge in Wegfall
kommt. Die im Pfiegeplan aufgezeigten Arbeiten wer-
den wihrend der Wartezeit bei Be- und Entladungen
durchgefiihrt. Mit der periodischen Uberpriifung des
Fahrzeuges und seiner Aggregate wird erreicht, daBB
evtl. auftretende Fehlerquellen sofort ersichtlich sind
und beseitigt werden kdnnen.

Pilegekarte entwickelt

Die Kollegen haben zu diesem Pflegeplan eine
Pflegekarte entwickelt, auf der vom Fahrer wie auch
vom Beifahrer tiglich, wie im Pflegeplan vorgesehen,
die durchgefithrte Arbeit eingetragen und die gegen-
seitige Kontrolle beiderseitig vorgenommen wird. Eine
weitere Spalte in der Pflegekarte-ist flir nicht sofort
7zu beseitigende Mingel vorgesehen, Die Pflegekarte
wird am Wochenende dem fiir die Instandhaltung der
Fahrzeuge verantwortlichen Kollegen tibergeben, so daf3
sich derselbe sofort ein Bild {ber den jeweiligen Zu-
stand des Fahrzeuges machen und auf dieser Grund-
lage einen Reparaturplan fiir den gesamten Wagenpark
aufstellen kann. Um eine gute Zusammenarbeit mit der
Werkstatt und den Fahrzeugbesatzungen zu erreichen,
ist es erforderlich, daB eine stidndige ideologische und
fachliche Qualifizierung aller Beteiligten durchgefilhrt
wird. o

Fiir die Kraftfahrzeugindustrie ergibt sich aus diesem
Pflegeplan, daB ihr immer wiederkehrende Mingel
aufgezeigt werden, die insbesondere auf Konstruktions-
fehlern, ungeeignetem Material und dergleichen basieren,
Die 100 000-km-Verpflichtungen unserer Xraftfahrer
werden erst dann richtig durchgefiihrt werden kénnen,
wenn sich alle Kraftfahrer unserer volkseigenen und
gleichgestellten Betriebe diesen Fahrzeugpflegeplan zu
cigen machen und nach ihm arbeiten. Der Fahrzeug-
pflegeplan wird deshalb ein weiteres Mittel zur Er-
fillung der dem Transportwesen im Fiinfjahrplan ge-
stellten Aufgaben sein.

Von Ing. G. Schnitzlein

und Taktgefiihl qualifizieren sie, individuell auf ihre
meist nicht mehr jugendlichen Schiiler einzugehen und
einzuwirken. Es muB ihnen gegeben sein, sich in die
Psyche jhrer Schiiler zu versetzen, mit ihnen mitzuden-
ken, um jederzeit -in irgendeiner Weise eingreifen zu
koénnen, damit sie nicht wvor dem Gesectz strafbar
werden, Diese anstrengende, steten Gefahren aus-
gesetzte Arbeit verlangt angespannteste Aufmerksam-

keit und hoéchste Konzentration, Dariiber hinaus mufl -

jeder Fahrlehrer. auf seinen Schiiler erzieherisch ein-
wirken, muB ihn zu wunbedingter Aufmerksamkeit,
Selbstbeherrschung und Sorgfalt und durch Vermittlung
von Erfahrungstatsachen und Erkenntnissen auf seinem

Ausbildungsgang leiten. Dabei muf} ihm sein feines Ein- -

fithlungsvermégen den richtigen Ton finden lassen, Es
darf nicht zu scharf oder — was weit schédlicher ist-—
nicht zu weich auftreten. Allzu grofie Strenge schiichtert

-ein, hemmi den Lerneifer und die Aufnahmefreudig-

keit. Zu grofe Laschheit bringt den Lehrer unter Um-
stinden in ein umgekehrtes Verhiltnis zu seinem.Schii-

ler, das ihn seiner Autoritét beraubt und womdglich

die ernstesten Folgen fiir ihn haben kann, .

Der Gang der eigentlichen Fahrausbildung erfolgt
nicht willkiirlich und entsprechend der jeweiligen Stim-
mung des Lehrers oder Schiilers, sondern ist gemil
jahrzehntelanger Erfahrungen in ein bewegliches Aus-
bildungssystem eingeordnet.

Die Reihenfolge, in der vom Lehrer die praktischen

Ubungen geleitet und der umfangreiche theoretische _

Stoff gebracht wird, ist von seinen personlichen Er-
fahrungen aus der Lehrpraxis abhéngig. Nach Umirage
und aus eigener Erfahrung ist dem Unterrichisbeginn
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it praktischen Ubungen ohne lange theoretische Fr-
kldrungen der Vorzug zu geben. Es ist eine bekannte
Tatsache, daB die Mehrzahl aller Schiiler mit einer ge-
wissen nervésen Spannung dem Augenblick entgegen-
sicht, wo sie erstmalig selbst am Steuer sitzt. GroBe
vorbereitende theoretische Erklarungen, vor allem wenn
sie fiir ihn Neuland sind, werden seine Nervositit nur
steigern, zumal wenn der ungewohnte Stoff zu reichlich
geboten und ohne praktische Ergénzung bleibt, Es
tlirmen sich vor ihm Schwierigkeiten auf, die keine
sind und auf die Ausbildung hemmend wirken. Zweifel..

los besser erscheint die Methode, nach kurzer Unter-.

weisung und Belehrung iiber die allgemeine Wirkungs-
weise der Bedienungshebel sofort mit den ersten Fahr-
ibungen (Anfahren) zu beginnen. Versteht der Lehrer
dabet durch Selbstbeherrschung, begiitigende Ruhe und
Besonnenheit auf die Fehler seines Schiilers einzu-
wirken, wird dieser, durch dasg Fahrerlebnis begliickt
und von der nervisen Spannung befreit, feststellen, daB3
das Fahren im eigentlichen Sinne gar nicht schwierig
ist. Wie vorteilhaft sich diese Stimmung des Schiilers
nach der ersten, meist entscheidenden Stunde auf den
weiteren Unterrichtserfolg auswirkt, wird jeder Fahr-
lehrer bestitigen.

Das meist unllebsam empfundene Kapitel der theo-
retischen Ausbildung ist in einer gut geleiteten Schule
mit den praktischen Fahriibungen gleichlaufend ge-
koppelt, weil nur der Schiller die ndtige Sorgfalt und
das unerléBliche Gefiihl fiir die schonende Behandlung
des Fahrzeugs aufbringt, der neben der Bedienung der
Hebel, Pedalen usw. auch ihre Wirkungsweise kennt.
Auch hier kommt es wieder auf das Geschick an, mit
dem der Lehrstoff eingeteilt wird, ohne daB eine Be-
lastung mit technischen Dingen erfolgt, die fiir den
Lalenfahrer ohne praktische Bedeutung sind. Viel wich-
tiger als theoretisch-tethnischer Ballast, der nach be-
standener Fiihrerscheinprifung nur zu oft abgetan und

vergessen wird, hst die griindliche Verkehrserziehung
mit den Anleitungen zu diszipliniertem, verkehrs-
sicherem Verhalten.

Wer sich so eil?e Ubersicht tiber die Leistungen des
Fahrschulwesens | verschafft, wer erkennt, mit welch
groBer Sorgfalt der verantwortungsbewuBte Fahrlehrer
um die Ausbildung seines Schiilers bemiiht ist, wer
weiter das aus |Erfahrungswerten aufgebaute Aus-
bildungssystem anerkennt, wird sich nicht fiir die Aus-
bildung des Lalaien durch den Laien entschlieBen
konnen, Das will: natiirlich nicht ausschlieBen, daB es
unter den Berufs+ und Privatfahrern hervorragend be-
gabte Menschen gibt, die die Gewiihr fiir eine ordent-
liche Ausbildung geben. Aber wer will das im Einzel-
fall feststellen und entscheiden? Der Laie, der sich bis-
her nie mit dem Kraftfahrzeug beschiftigt hat, wird
dafiir kein Urteil haben.

Gerade der ZWang verstéirkter Verkehrserziehung
macht die Fahrschulen zu einer Institution, die zur Mit-
arbeit an dieser groflen Aufgabe berufen ist, weil sie
breiteste Kreise ansprechen und auf die naturgeméf
aufnahmefreudigen und bildsamen, noch unbecindruck-
ten Fahrschiiler :lnwirken kann. In ihrem theoretischen
Lehrplan muB3 allerdings die Erziehung zur Verkehrs-
kameradschaft noch mehr in den Vordergrund gertickt
werden. So gesehen, wird die entscheidende Mitarbeit
bei der Schaffung; der technischen Voraussetzungen fiir
die Verkehrssicherheit auch die Meinungen widerlegen,
dafi Fahrschulen unzeitgemiB wiren.

Im Heft 9 ,Der Verkehr®, Seite 291, Artikel ,Ubersichtlichkelt
an ungesicherten BahnUbergidngen® von Werner Halle, letzte
Spalte, erster Absatz, Zeile acht, muB3 es richtig heiBien:

»In den RUW wird deshalb die Ermittlung der Gefahren-
raummehrlinge mif Hilfe eines zeichnerischen Verfahrens
beschrieben, welcheg an Ort und Stelle auch von handwerk-

/

Die Weltfesispiele der Jugend und Studenten
brachten einen gewaltigen Erfolg im Kampf um den

Frieden.

Die Clique, deren sinziges Streben der Profit ist
und die um ihres Verdienstes willen unsere junge
Generation auf die Schlachtfelder schicken will,
mufite erleben, dak die Jugend der Welt bereit ist,
den Frieden zu erkdmpfen, staft fr die Inferessen

der Kriegstreiber zu sterben.

Die Schaffenden des Kraftverkehrs und des
Strahenwesens haben bei der VoTbereifung und
Durchfihrung des Friedensfestivals CGewaltiges ge-
leistet. Zusammen mit ihren Kollegen der Eisen-
bahn und der Schiffahrt bewiesen sie allen Menschen,
die bisher der E"nfwicklung unseres Verkehrs skeptisch
dak

‘ alle Méglichkeiten ausschdpfen, wenn es gilt, foe

N

gegenilberstanden, unsere

VQRWARTS ZU NEUEN ERFOLGEN

Danic des Generaldirektors an die Schaffenden :
des Kraftverkehrs und des StraBenwe.set_ts der Doutscﬁen Demokratischen Republik

Verkehrsarbeiter

lich ausgebildeten Kriften ...«

1

den Frieden zu arEeiien. Sei es der Kraftfahrer, der
Einsatzleiter, sei e‘§ der Straenwdrter, Strakenmeister
oder unsere Kollegen in allen Verwaltungen; sie
alle haben mit ihi;er Tétigkeit ein Bekenntnis zum
Frieden abgelegt.. Die vielen Fahrzeugkolonnen,
die aus allen Ric‘:ﬂungen nach Berlin kamen und
tausende zukunfisftohe junge Menschen beférderten,

konnten schnell unﬂ sicher ihren Weg zuriicklegen.

Diese Aufgabe ist hervorragend gemeistert wor-
den. Ich danke dllen unseren Kolleginnen und
Kollegen {ir die! bewiesene Einsalzbereitschaff.
Wenn wir weiierhij'n unsere Krdfte so anspannen,
werden wir unsere! grofen Ziele, die ErtGilung und
Uberetfillung des F%anjahrpluns, die Einheit Deutsch-

lands und einen dduerhaften: Frieden erk&mpfen,

Vorwéitls zu neuen Erfolgen!

gez, Otto
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Von Ing. Werner Schmidi

Die Schiffahrt erfiillt ihren Plan ' o

Am 24. und 25. August 1951 fand in Berlin-Griinau
eine Arbeitstagung der Generaldirektion Schiffahrt
statt. 300 Teilnehmer aus-der Schiffahrt — Aktivisten,
Vertreter der Hifen, der Werften und Wasserstrafien-
verwaltungen, Vertreter der Landesregierungen und des
FTDGB — faBten in dieser Arbeitstagung richtung-
gebende Beschliisse fiir die Erfiillung und Sicherung
des Transportplanes und der groBen Bauvorhaben im
Volkswirtschaftsplan 1951.

Von den Anwesenden wurde in einem Aufruf an alle
Werktatigen der Schiffahrt appelliert, sich des Ver-
trauens der Hafenarbeiter und Seeleute Westdeutsch-
lands wiirdig zu erweisen, welche in vielen siegreichen
Streiks bewiesen haben, daB sie sich nicht zu Werk-
zeugen eines neuen imperialistischen Krieges machen
lassen; sich wiirdig zu erweisen der Docker aus Mar-
seille, aus Amsterdam und Sidney, die sich standhaft
weigern, Waffen zur Unterdriickung der um ihre Frei-
heit ringenden Kolonialvslker zu verladen.

Es wurden Verpflichtungen tibernommen, in gemein-
samer Anstrengung die vor uns liegenden groBen Auf-
gaben im Rahmen des ersten Planjahres im Fintjahr-
plan zu erfiillen und tberzuerfiillen und die gefalten
Beschliisse in die Tat umzusetzen.

Der Generaldirektor der GD Schiffahrt, Koll. Keul,
eroffnete die Arbeitstagung und wies daraut hin, dafB
die Beratungen der Arbeitstagung dazu beitragen
mogen, die Arbeitsmethoden herauszuarbeiten, die er-
forderlich sind, um die vor uns liegenden Aufgaben zu
losen und die Sicherung der Erntetransporte 1951
herbeizufithren.

Nach der Wahl'.des Prisidiums ergriff der Minister
fiir Verkehr der Deutschen Demokratischen Republik,
Professor Dr.-Ing. Hans Reingruber, das Wort.

Tm Verlaufe seiner Ausfithrungen zeigte der Minister
auf, daB mnach den Ergebnissen -der Transportplan—
erfillung im 1. Quartal 1951 fiir die Binnenschiffahrt
noch groBere Anstrengungen notig sind, um die 100pro-
zentige Jahresplanerfiillung zu erreichen.

Der Redner forderte besonders, die kulturellen und
sozialen Anlagen zu verbessern und alles daranzusetzen,
such diesen Plan zu erfiillen. Der Minister sagte u.a.
zur Erfillung des Investitionsplanes und der Pléne zur
Bergung von Schrott, da8 die Mitarbeiter der General-

direktion Schiffahrt noch gewaltige Aufgaben zu losen -~

haben und alle Moglichkeiten ausschopfen miissen, um
mit den Leistungen der Reichsbahn Schritt halten zu
kénnen.

In einem Abrif itber die Leistungen der Verkehrs-
triger wihrend der Weltjugendfestspiele in Berlin er-
Klirte der Minister, welche Anstrengungen gemacht
wurden, und in welchem MafGe die Werktitigen des
Verkehrs dazu beigetragen haben, den reibungslosen
Verlauf der Weltfestspiele zu sichern.

Im Anschluff an die Ausft'jhrungen des Ministers fiir

Verkehr wurde dem Generaldirektor der GD Schiffahrt,

Koll. Keul, das Wort erteilt.

‘7Zu Beginn seiner Ausflihrungen hielt der Redner
einen Rickblick auf die -vorjéhrige Arbeitstagung
der Schiffahrt, in der die Bedeutung der Arbeit in
der Schiffahrt fiir die Weltfriedensbewegung heraus-
kristallisiert wurde. Des weliteren zeigte er den
Tagungsteilnehmern die in der Zwischenzeit errungenen

Siege auf; das Bekenntnis des deutschen Volkes gegen

die Remilitarisierung und fir den AbschluB eines
Friedensvertrages mit Deutschland noch in diesem Jahr,
die groBe Friedensmanifestation der IIL Weltfestspiele
der Jugend und Studenten fiir den Frieden.

In* seinen Betrachtungen zeigte der Redner weiter
auf, daB die bessere Erfilllung unserer Wirtschaftsplidne
ein neuer Beitrag zur Erhaltung des Friedens sein wird.

Die Aufgaben“de-r Generaldirektion Schiffahrt

Zuerst wandte sich der Redner an die Kollegen des
groften Wirtschaftsbetriebes der Schiffahrt, die Deutsche
Schiffahrts- und Umschlagsbetriebszentrale, und skiz~
zierte die bisherigen Leistungen des Transportes auf
den BinnenwasserstraBen. Er -wies nach, daB die Lei-
stungen des Giitertransportes gegeniiber dem Ver-
gleichszeitraum des Jahres 1950 um 20,6 Prozent ge-
steigert werden konnten. Es miissen zur Erreichung des
Planzicles jedoch noch besondere MafBnahmen einge-
leitet werden. Auf die Neuerstellung und Verbesserung
der Umschlagseinrichtungen ist hierbei besonders zu
achten.

Kollege Keul ging dann auf die Abwicklung der
Herbsttransporte als Schwerpunktaufgabe ein. Er zeigte
die MaBnahmen auf, die zur Umlaufbeschleunigung
des Kahnraumes notwendig sind und analysierte in-
einer Betrachtung des Gesamtflottenbestandes die Mog-
lichkeiten zur sicheren Durchfiihrung der Erntetrans-
porte. Dabei fillt den Werften die besondere Aufgabe
zu, die zur Reparatur auf den Werften liegenden
Schiffe schnellstens filr den Einsatz im Herbst — der
Zeit des Spitzenverkehrs — fertigzustellen. In seinen
weiteren Ausfiihrungen kam der Generaldirektor dann
auf den Reparaturplan zu sprechen und muBite fest-
stellen, .daB durch die Uberalterung der Flotte erhhte
CGeneralreparaturmittel erforderlich sind. Auch liegen
Berichte vor, daB fiir einzelne Hafenanlagen die Be- .
triebssicherheit schnellstens verbessert werden mulb.

Der Redner betonte, daB eine SofortmaBnahme zur
Verlingerung der jetzt ablaufenden Atteste notwendig
ist, um den Herbstverkehr zu sichern. Die Landrgvi-
sionen miissen in den verkehrsschwachen Monaten’De-
zember bis Mirz durchgefithrt werden, soweit die
Sicherheit fiir Menschen, Ladung und Fahrzeug dies
gestattet. .

Im weiteren Verlauf seiner Ausfiihrungen verlangte
der Redner, daB die DSRK alle Fahrzeuge, die von der
DSU fiir die Befahrung des Haffs und der Bodden-
gewisser bestimmt werden, auf ihre Eignung hierfir
untersucht. Die Bereitstellung der fiir den Verkehr iiber
Haff und Bodden erforderlichen Schleppkraft mul3 ‘er-
folgen.

Kollege Keul ging dann zu einer kritischen Betrach-
tung der bisherigen Erfassung der fiir den Schiffs-
transport anfallenden Giter Uber und forderte recht-
zeitige Planung und Detaillierung der zu transpor-
tierenden ‘Giiterarten und Mengen. .

Der Redner sagie dann:

wJede der aufgezeigten Aufgaben ist von entschei-~
dender Bedeutung fiir die geregelte Durchfiihrung
der Erntetransporte. Thre Erfiillung ist damit gleich-
zeitig die Sicherung der Herbstkampagne iiberhaupt
und bedeutet ferner die Realisierung der vor der
Schiffahrt stehenden wichtigsten Aufgaben.”

Kollege K_eulb ging dann auf die Verédnderung des

Tarifwesens in der Schiffahrt ein und erklirte, dall es

im Interesse einer vollen Ausnutzung der Binnenschiff-

fahrt notwendig sei, eigene MaBnahmen in tariflicher
Hinsicht zu erarbeiten. Zur Belebung des Verkehrs auf
den Binnenwasserstraen miissen MafBnahmen einge-
leitet werden, die nicht nur die Schiffahrt voll auslasten,
sondern die auch zur Entlastung der Reichsbahn bei-
tragen, damit diese dadurch Wagenraum fur den
internationalen Verkehr — ganz besonders mit der
Sowjetunion und den Volksdemokratien — der iiber-
die Wasserwege nicht abzuwickeln ist, frei machen
kann. In diesem Zusammenhang miidsen feste Frach-
ten die Basis zur Vereinbarung mit einzelnen Verkehrs-
teilnehmern bilden. Die unterschiedlichen Frachten in
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Abhiéngigkeit von Berg- oder Talfahrt oder unter-
schiedlichen Wasserstinden miissen der Vergangenheit
angehdren. Nur auf diesem Wege ist eine Belebung der
Transporte auf den WasserstraBen zu erreichen.

Zum Abschlu3 der Fragen iiber das Transportwesen
auf den Wasserstraien ging der Redner auf die Ver-
tragsordnung zwischen DSU wund Privatschiffern ein
und- kritisierte scharf, daB es bis heute noch nicht zu
langfristigen- Vertrigen gekommen ist. Es wird Auf-
gabe der Indusirie~ und Handelskammer sein, die
Privatschiffer zu iiberzeugen, daB das jetzt geschaffene
Vertragswerk ihren Interessen nicht entgegensteht und
ihre Existenz in vertrauensvoller Zusammenarbeit mit
der DSU gesichert ist. .

Der Redner kiindigte dann die Reorganisation der
DSU an. Nach Zustimmung der Regierung der Deut-
schen Demokratischen Republik wird diese MaBnahme
dazu beitragen, die sich stetig steigernden Aufgaben,
die auch vor der Schiftahrt liegen, im volkswirtschaft-
lichen Interesse besser lsen zu kénnen, '

Im Verlauf seiner Ausfithrungen ging Kollege Keul
dann auf die Werften ein. Die Arbeit unserer Werften
wird- entscheidend verbessert werden, wenn sie in den

Mittelpunkt ihres Arbeitsablaufes konkrete Pléne stel- .

len. Dazu gehért besonders die Bearbeitung von Termin-
plénen, Materialpldnen und Baufortschrittsplinen, Er-
hhte Gestehungskosten miissen durch' das Eingreifen
der Hauptverwaltung Schiffbau gesenkt werden. Der
Redner wies darauf hin, daB von den Werften fiir die
Generaldirektion Schifffahrt sehr groBBe Aufgaben zu
18sen’ sind, um die Erhshung der Flottenkapazitit, der
Kapazitdt der Transportflotte sowie der Technischen
Flotte zu sichern. Der Kollege Keul kiindigte weiter
an, daB fiir das Jahr 1952 die ersten Neubauten fiir die
Transportflotte in Angriff genommen werden, und .die
. Entwurfsbiiros filir Schiffbau schon jetzt die Voraus-
setzungen zu 'schaffen haben, damit der Planablauf fiir
“das Jahr 1952 garantiert ist.

Sich den Aufgaben der BinnenwasserstraBen zuwen-
dend, fithrte Kollege Keul folgendes aus:

»Unsere sich stetig steigernden Transportieistungen
der Binnenflotte verlangen naturgemif auch die L§-
sung der sich stetig steigernden Bauaufgaben an un-
seren Strémen, Kanilen und Fliissen. Die gestellten
Schwerpunktaufgaben werden planmiBig zur Durch-
tiilhrung gebracht und machen gute Baufortschritte®,

Kanalbau Paretz—Nieder Neuendori

Zym Kanalbau Paretz—Nieder Neuendorf fiihrte
Kollege Keul aus: .

Dem zunehmenden Verkehr von der Kiiste zur Elbe
Rechnung tragend, hat die Regierung der Deutschen
Demokratischen Republik am 19, April 1951 beschlossen,
den Kanal Paretz—Nieder Neuendorf zu bauen, Es ist
dies die grofite Aufgabe, die die neue WasserstraBen-
verwaltung zur Durchfithrung zu bringen hat, Alle
anderen Aufgaben miissen sichl diesem Ziel unterordnen,
In seiner Betrachtung iiber den bisherigen Verlauf der.
Arbeiten stellte der Kollege Keul die Projektierung
heraus und betonte, daff diese in kiirzester Frist fertig-
gestellt werden konnte, Insgesamt sind Bei dem Kanal-
projekt 4,2 Mill. m® Erdmassen zu bewegen. Der Bau
von sichen StraBenbriicken, einer Eisenbahnbriicke, vier
Schopfwerken und einer Schleuse ist vorgesehen. In der
ersten Phase sieht das Projekt cine Befahrbarkeit fiir
das 750-t-Schiff vor. Der Erweiterungsmdglichkeit fiir
den Verkehr von 1000-t-Schiffen ist hierbei Eechnung
getragen. Die rund 34 Kilometer lange Strecke wird in
der unwahrscheinlich kurzen Zeit von einem Jahr fertig-
gestellt werden. Der Kanal ist in zwei Bauabschnitte
geteilt, wovon der eine Abschnitt durch den Baubetrieb
der WasserstraBendirektion Berlin ausgefiihrt wird und
der zweite durch die volkseigene Bauindustrie. Vor dem
Baubetrieb der WasserstraBendirektion Berlin steht die
Aufgabe, MaBnahmen zu treffen, ihr kiinftiges monat-
liches Planziel von 160 000 m3 Erdbewegung zu erreichen.
Dieses Bauvorhaben ist die seit 1945 grofite Aufgabe,
die der Generatdirektion Schiffahrt gestellt wurde.
Uber die verkehrswirtschaftliche Bedeutung hinaus
(Verkiirzung des Weges zwischen Elbe und Oder) ist
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die wasser- und ilanvdwirtschaftliche Bedeutung nicht
zu unterschétzen. |

Zu Ehren der Griinauer Schiffahrtskonferenz hat sich
die Belegschaft des Kanalbaues Paretz—Nieder Neuen-
dorf verpflichtet, bis zum JahresschluB 945 000 m® Bo-
denmassen zu férdern und 20 Kilometer Seitendimme
herzustellen,

Die Belegschaft erklirt sich solidarisch mit den Frie-
densk&mpfern in aller Welt und verpflichtet sich weiter-
hin, aktiv am Kampf um die Erhaltung des Friedens
teilzunehmen.

In seinen weiteren Ausfiihrungen unterstrich der
Redner die in den ¢rsten Monaten aufgetretenen Schwie-
rigkeiten und zeigte die Schwichen der Arbeitsorgani-
sation auf, Er wies auf die verantwortungsvollen Auf-
gaben der Arbeitstagung Binnenschiffahrt hin und auf
die Notwendigkeit, in einem Arbeitsprogramm die er-
forderlichen MaBnphmen festzusetzen.

Kollege Keul fiilirte dann aus, daB die Herbeifithrung
guter Arbeitsergebnisse bei unserem Kanalbau uns
weiter beféhigen werden, die vor uns liegenden: groBen
Bauaufgaben — die der Redner dann einzeln skizzierte
— auf dem Gebiet der BinnenwasserstraBen zu ldsen.

Auch die Arbeit 4n den SeewasserstraBen wurde nicht
vernachléissigt. Trotz h#ufiger Witterungsunbilden
konnten die Baggerungen der SeewasserstraBen durch-
geflihrt werden. Die Baggeraktivisten an der Kiiste
haben ihr bisheriges Soll erreicht.

Die diesjéhrigen Investitionen auf den Sccwasser-
straBlen sind bis jetzt zu 21 Prozent erfiillt. Hier sind
noch groBe Anstrengungen zu machen, den Plan zu
sichern. MitiZunahme unserer Auflenhandelsbeziehungen
ist dem Gebiet des| Seezeichenwesens groBte Bedeutung
zuzumessen, Ubergehend zu den Hifen kiindigte der
Redner den Verordnungsentwurf zur Bildung volks-
eigener Seehafenbétriebe an.

Auch die Seeh#fen werden durch den erweiterten
AuBienhande]l mit ider Sowjetunion, den Volksdemo-
kratien und nicht ruletzt mit der Volksrepublik China
grofBle Leistungen zu bewiltigen haben. In diesem Zu-
sammenhang wies fder Generaldirektor auf den Neubau
unserer Hochseeschiffe hin. ]

Es ist zuh#chst gdplant, folgende vier Typen zu bhauen:

Typ I Nord- uhd Ostseeverkehr;

Typ II Seeverkehr bis zur Levante;

Typ III fiir Levante-Verkehr: .

Typ IV Ostasien-Verkehr.

Kollege Keul forcﬁerte dringlich den Bau von Kiisten-
motorschiffen, Die}e Fahrzeuge bilden ein wichtiges

 Mittel, den erforderlichen Nachwuchs zum Betrieb der

Seeflotte heranzubilden.

Zu den ;Schwerpubktaufgaben auf See gehort auch die
Bergung von Schrott. Von der zu gewinnenden Menge
sind allein 87 Prozent aus der See zu bergen. Die rest-

liche Menge wird aus Binnenwasserstrafen gewonnen.

Die Erfﬁ}]ung diesgs Planes steht auBer Zweifel.

Selbstkritik und Kritik anwenden

Auf die Arbeit del Entwurfsbiiros eingehend, ‘wies der
Redner auf'das Referat des Stellvertretenden Minister-
présidenten Rau auf der 6. Tagung des Zentralkomi-
tees der Sozialistischen Einheitspartei hin, in der nach-
gewiesen wurde, welche groBe Bedeutung einer um-
fassenden Projektierungsarbeit beizumessen ist,

Diese Erkenntnis,i 80 betonte der Redner, trifft voll-
inhaltlich auf die ﬁrbeit der Entwurfsbiiros der Gene-
raldirektion Schiffal irt zu, Er zeigte dann die Schwiichen
der Entwurfsbiiros jauf. Von allen am Planablauf Be-
teiligten muf eine g}r&iﬁere In.itiative entwickelt werden,
und alle auftretenden Mingel miissen riicksichtslos
mit Hilfe der Kritiki und Selbstkritik bekimpft werden.

Wetthewerbe helfen Umlauigeschwindigkeit
steigern }

Nach dem Referat des Kollegen Leja diber kulturpoli-
tische Aufgaben ignerhalb der Schiffahrt nahm der
1, Vorsitzende des Zentralvorstandes der IG Transport,
Kollege Littke, das Wort. In seinen Ausfiihrungen
lber gewerkschaftspolitische Fragen in der Schiffahrt
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zeigte Kollege Littke klar auf, daBl der Wettbewerb ein
entscheidender Hebel zur Steigerung der Arbeitsproduk-
tivitdt ist. In Anlehnung an die 100 000-km-Bewegung
im Kraftverkehr wurden in der fahrenden Schiffahrt
die ersten Versuche unternommen, Wettbewerbe durch-
zufithren mit dem Ziel, ‘die Umlaufgeschwindigkeiten
zu steigern und die Selbstkosten zu senken, Zahlreiche
Verpflichtungen bewiesen, daB bei individueller Ein-
schitzung der Schiffe auch hier beachtliche Erfolge er-
zielt werden konnen. .

Zur besseren Betreuung der Belegschaften in der fah-
renden Schiffahrt in Gewerkschaftsiragen kiindigte der
Redner den BeschluB des Zentralvorstandes an, die ge-
samte fahrende Schiffahrt direkt durch den. Zentral-
vorstand zu erfassen.

In den Bezirken Fiirstenberg/Oder, Magdeburg, Ber-
lin und Stralsund wird: je ein hauptamtlicher Funk-
tiondr stationiert. Dariiber hinaug sind in allen DSU-
Hifen Kollegen zu wihlen, die sich mit den Fragen der
fahrenden Schiffahrt beschéftigen.

An den wichtigsten Schleusen werden Stiifzpunkte
zur gewerkschaftlichen Betreuung geschaffen,

AnschlieBend sprachh Kollege Littke vom . Zentral-

vorstand der IG Transport ilber die Betriebs-Kollektiv-

. vertrige. Der Redner wies darauf hin, daB in der Zeit

vom 1, bis 10, Oktober die erste Rechenschaftslegung

in den Betrieben stattfindet, in denen Betriebs-Kollektiv-
vertrige abgeschlossen worden sind.

Durchiithrung der Fachtagungen

Binnenschiffahrt, Binnenhiifen, Werften

Die Fachtagung der Binnenschiffahrt, der Werften,
der -DSRK und der Schiffsjungenschule Schonebeck
nahm einen guten Verlauf, Die Diskussionen waren von
" dem Willen getragen, die Leistungen zu verbessern, Es
wurde festgestellt, daB viele Wirtschaftszweige die Be-
deutung der Schiffahrt unterschétzen und aus betriebs-
egoistischen Griinden eine negative Haltung zeigen und
dadurch die Leistungspline der Schiffahrt gefdhrden.
FEinen breiten Raum nahm die 20prozentige Senkung
der Schiffsreparaturpreise ein. Im Arbeitsprogramm
fand dieses besonderen Niederschlag.

Die angekiindigte Reorganisation der DSU wurde all-
gemein bejahend diskutiert. Die Beteiligten waren sich
dariiber klar, daB die Erfillung des Transporiplanes
bis zum 15. Dezember 1951 méglich ist, DSU, DSRK und
Werften miissen die Anleitungen der Generaldirektion
Schiffahrt diszipliniert durch kollektive Beratung be-
einflussen und in die Praxis umsetzen,

Binnenwasserstrafien

Im Mittelpunkt der Diskussionen stand die Durch=
fithrung des Kanalbaues Paretz—Nieder Neuendorf, Die
Arbeiter und Ingenieure stehen vor der groBen Auf-
gabe, dieses Bauprogramm in der kurzen Zeit von
einem Jahr zu bewiltigen. Tm Verlaufe der Diskussion
konnten die wesentlichen Merkmale und Schwierjgkeiten
herausgestellt werden und eine richtige Einstellung
durch kollektive Mitarbeit dér Wasserstrafendmter
herbeigefiihrt werden.

In der Fachtagung wurde festgestellt, dafl die Erfah-
rungen der Aktivisten und Ingenieure im Erdbau eine
wesentliche Unterstiitzung fiir den Kanal bedeuten,

Die Fachtagung wurde in der Frage des Kanalbaues
besonders beeindruckt durch eine Delegation der Best-
arbeiter des Kanals, die eine Selbstverpflichtung der
Kollegen . ilberbrachten, bis zum 31. Dezember 1951
945 000 m® Erdmassen zu bewegen und 20 Kilometer
Dimme herzustellen,

Einen breiten Raum nahm die Behandlung der
Betriebs-Kollektivvertrige in den Wasserstraenimtern
ein. In diesem Zusammenhang fand eine eingehende
Diskussion iiber technisch- begriindete Arbeitsnormen
statt. Die Delegierten verlangten in ihrem Arbeits-
programm eine konkretere Béhandlung dieser Fragen.

Die Fachtagung befaBite sich des weiteren mit den
Schleuseninstandsetzungen in den Wintermonaten und
mit MaBnahmen zur Verminderung der Havarien, Zu-
sammenfassénd kann man feststellen, daf im Bereich
der Binnenwasserstrafen die gesteckten Ziele, alle
Pléne zu erfiillen, erreicht werden. -

L]
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Seehifen, Seewassersirafien

Von den Aktivisten wurden insbesondere die Bagge-
rungen der Seewasserstraflien eingehend behandelt, Im
Arbeitsprogramm wurden die Termine fir die ein-
zelnen Baggerabschnitte festgehalten. Dies bedeutet, dall
die Abfahrt der Hellinge in Wismar bis zum 15, No-
vember 1951 beendet sein wird., Die Ausbaggerungen
im Werfthafen Wismar werden bis zum 10. Oktober
1951.abgeschlossen.

s wurden technische MaBnahmen zur Sicherung der
Termine besprochen. Im weiteren Verlauf.der Fach-
tagung wurde das Seezeichenwesen behandclt und MaB-
nahmen im Arbeitsprogramm festgelegt, die technischen
Einrichtungen und Signale der - Leuchtfeuer zu ver-
bessern. . -

-Aufgaben gemeinsam lésen

Unter langanhaltendem Beifall aller Anwesenden
{ibernahm Staatssekretir Wollweber das Schlufliwort und
stellte anfangs die Bedeutung der Weltfestspiele der
Jugend und Studenten fiir den Frieden heraus. Wortlich
fithrte er unter anderem aus: ,Man darf die Weltfest-~
spiele der Jugend und Studenten filr den Frieden nicht

,nur in ihrer internationalen Bedeutung im Kampf um
den Frieden und nicht nur in der nationalen Bedeutung
des Kampfes um die Einheit Deutschlands sehen, son-
dern man muB im Zusammenhang mit unseren Auf-
gaben erkennen, daf die Weltfestspiele der Jugend und
Studenten im Transport eine Wendung herbeigefiihrt
haben, die uns auf vollkommen neue Aufgaben hin-
lecitet. Die Weltfestspiele haben uns dazu geholfen, den
EngpaB, den der Transport darstellt, im gesamten Wirt-
' schaftsleben zu iberwinden und dafl jetzt der Transport
zu einem Hebel der gesteigerten Produktivitdt in den
Produktionsbetrieben und der Landwirtschaft wird.

Wir haben uns trotz der erkannten Schwachen in der
Schiffahrt auf einen anderen Hauptounkt des Verkehrs
konzentriert, ndmlich auf die Reichsbahn. Es gilt, flr
die Verkehrstriger ein Beispiel zu schaffen, Durch
dieses Beispiel ‘mdissen wir lernen, zu einem anderen
‘Arbleitssystem zu kommen, Besonders wichtig ist eine
konzentrierte Beladung. Dazu ist es notwendig, daB sich

_auch die Schiffahrt einschaltet.

Es ist keinesfalls so, da3, wenn die Reichsbahn im-
stande idst, zusammen mit dem Kraftverkehr grofe
Transportleistungen zu erzielen, damit die Schiffahrt
{iberfliissig wird. Es bleibt die Tatsache weiter bestehen, .
daB die Schiffahrt das wirtschaftlich beste Transport-
mittel, und Skonomisch geschen, das billigste Transport-
mittel auf Langstrecken ist. Es kommt deshalb darauf
an, die Dinge so vorzubereiten, daf wir zu komplexen
Entscheidungen kommen, wer macht im Transport was.”

7Zu dem Kanalbau Paretz—Nieder Neuendorf erkldffte
der Redner: ,Das Bautempo des Siidringes der Reichs-,
bahn muf beispielgebend auch fir die Bautatigkeit der
Schiffart sein. Es ist wichtig, aus der. Arbeitsorganisa-

“tion der Reichshahn am Sidring zu lernen und diese
Erfahrungen auf den Kanalbau anzuwenden.”

Besonders dringend wies Staatssekretir Wollweber
auf die Fragen der Ausbildung von Personal fiir die in
den nichsten Jahren entstehende deutsche Seeflotte hin.
Er forderte, daB alle Stellen, die sich damit zu beschéf-
tigen haben, intensiver als bisher an der Losung dieses
Problems arbeiten.,

Zum Schlufli erklirte er: ,Wir haben die Einsatz-
bereitschaft unserer Menschen, wir haben gute tech-

. nische Voraussetzungen, wir haben auch grofe Organi-
sationsfithigkeiten, Setzen wir all dies richtig ein, dann
werden ‘wir mit unserem Aufbau in schnellem Tempo
vorwértsmarschieren und zu den’ Erfolgen in der Schiff-
fahrt, die bereits vorliegen, neue, groSe Erfolge er-
ringen, ’

Zunichst kommt es darauf an, schnell und sicher die
Erntetransporte durchzufiihren, den Kanal in schnel-
lem Tempo zu bauen und dann die anderen Aufgaben,
die vor uns stehen, zu 16sen. Es gilt, nicht nur den ur-

_ spriinglichen Plan zu erfiillen, sondern auch die neuen
Aufgaben, die uns inzwischen erwachsen sind, zu
16sen. Wenn wir das tun, dann werden wir unsere
Pflicht gegeniiber unserem Volk und fiir unseren ersten
Fiinfjahrplan erfillt haben.*
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Enfahwiingen aiis dew Sowjetiinion

Von Ing: M. Korogodski

Schnellfahrten nach dem Stundenplan

Auszugsweise libernommen von der sowjetischen Zeit-
schrift ,Awtomobil“ Nr. 6/51

Das Arbeiten nach dem Stundenplan zeitigt in vielen
Industriezweigen ausgezeichnete Ergebnisse. Beim Auto-
transport gestattet diese Arbeitsmethode, die Lastkraft-
wagen am produktivsten auszunutzen.

GroBe Erfolge bei der Anwendung des Stundenplans
erzielten die Chauffeure des ,Sojussagottrans® -der
Ukrainischen SSR bei Massentransporten landwirt-
schaftlicher Erzeugnisse wihrend der Ernte.

Der Initiator der Schnellfahrten war der Chauffeur
Anatoli Belous aus der Mogilew-Podolsker Autoabtei-
lung des Autotrusts ,Sojussagottrans® in Winntiza. Seine
hervorragende Initiative wurde vom ZK der KP (B)
der Ukraine entsprechend gewiirdigt. Das ZK ordnete
an, daB die Methode dieses fortschrittlichen Chauffeurs
beim Abtransport. von Getreide und Riiben weitgehend
_ anzuwenden ist.

A. Belous vervollkommnet stindig seine Arbeits-
methoden und erzielt immer bessere Ergebnisse, was
aus der Tabelle ersichtlich ist, in der die Hauptkenn-
ziffern seiner Arbeit fir das Jahr 1950 angefiihrt sind.

Angaben tber

Kennziffern dl&;’;}sxgkgzg' zahlen der
Belous - Autoabteilung
Transportplanerfillung
prozentual zum Plan 183 101

Selbstkosten fiir 1t/km ,
prozentual zum Plan - 91 93

Ausnutzungskoeffizient
des Autoparks

prozentual zum Plan 145 88
Durchschnittliche
Arbelts\geschwmdlgkem

km/st 23 19
Benzinverbrauch i. Litern
prozentual zum Plan

Einsparung beim Ver-
brauch von Heizmaterial,
Ol, Reifen und bei Re-
paraturen fir je einen
Lastkraftwagen in Rubel

87,3 98,5

6340 4690

Das Lastkraftfahrzeug GAS-51, das Belous verwen-
det, legte im Jahre 1950 mehr .1ls 30 000 km zurtick und
leistete 51 304 to/km.

Die Ubererfiillung des Planes wihrend dieses Zeit-
raums ergab einen Gewinn von 12293 Rubel. Durch
- Senkung der Selbstkosten wurden 3488 Rubel einge-
spart. )

Die hochste Produktivitédt des Lastkraftwagens er-
zielte Belous beim Abtransport von Getreide und Riiben,
wobei er den Stundenplan erfolgreich anwandte und
die Schichtaufgaben bis zu 800 Prozent erfiillte.

Bei den Transporten von Massengiitern kann man
die Zeit jeder Fahrt in folgende Teile zerlegen:

1. tatséichliche Fahrzeit des Autos mit Belastung und
ohne Belastung;
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Durchschnitts-

2. Stillstehen des Wage'ns beim Beladen und Entladen;
3. unproduktives |Stillstehen des Wagens (Wartezeit
bis zum Beginh des Beladens bzw. des Entladens,
sowie die Ze1t flir die Ausfertigung der Papiere
Uusw.); .
4, Stillstehen des' Wagens wegen technischer Sidrun-
. gen und wegen seiner technischen Wartung.
A. Belous ist bestrebt, bei allen Arbeiten Zeit zu sparen
und dadurch die Zahl der Fahrten wihrend einer Schicht
zu erhéhen. )
Wir wollen nunmehtr prifen, durch welche Methoden
er das erreichte.

Vorbereitung dés graphischen Stundenplans

Vor Aufstellung des Stundenplans macht A. Belous
einige Probefahrten auf der vorgeschriebenen Strecke
und stellt die Durclischnittszeit fiir eine Fahrt fest, nach
der er dann seineh Stundenplan aufstellt. Nachdem
er die Fahrstrecke /geprift hat, wihlt er die rationell-
sten Fahrtgeschwindigkeiten in den einzelnen Abschnit-
ten aus. So wird z. B. auf ungepflastertem glattge-
walztem Weg und auch auf einer Chaussee mit Kopf-
steinpflaster eine | Durchschnittsgeschwindigkeit = von
47 bis 50 Stundenkilometer gewihlt. Zwecks Erhshung
der Fahrtgeschwindigkeit auf einer Zuckerriibenplan-
tage beginnt Belous damit, die Riiben von dem Haufen
abzutransportieren, der am weitesten vom Wege ent-
fernt ist. Nach drei, vier Fahrten hat sich der Weg
schon derart festgéfahren, daB die Fahrtgeschwindig-
keit bedeutend gesteigert werden kann.

Bei Fahrten in der Stadt konnte man ebenfalls die
Fahrtzeit verkiirzen, indessen ist in Mogilew-Podolsk
die Fahrtgeschwindigkeit auf 25 km/st begrenzt.
Wiederholt wurde | eine Uberpriifung dieser Hichst-
geschwindigkeit gefordert. Dabei blieb es jedoch.

Verkiirzung der Wartezeiten
des Lastkraitwagens

Fir die Steigerung der Produktivitit des Autos hat
die Verkiirzung der Wartezeiten bei dem Beladen und
Entladen grofie Bedeutung.

Der Transport und die Ablieferung der Riiben geht
gewsGhnlich fcylgendérmaﬁen vor sich:

Die Gruppe, die dﬁe Riben aus der Erde zieht, schiittet
diese auf einen Haufen, ohne sie zu wiegen. Wenn das
Lastauto kommt, utiterbrechen einige Kollektivb#uerin-
nen das Ernten und machen sich an das Verladen, wo-
bei sie das Auto vbn einer Seite aus mit Gabeln be-
laden. Oft genug zeigt es sich, daB8 der Haufen aus
weniger als 2 Tonten Riben besteht, wodurch der
Wagen noch nicht Voll geladen ist und noth an einen
anderen Haufen heranfahren muf.

Nach Beendigung des Beladens fahren zwei oder
drei Ladearbeiter ziir Riibenablieferungsstelle, um dort
das Ausladen vorzunehmen und die Ausfertigung der
Papiere zu veranlassen Danach fahren die Arbeiter mit
dem gleichen Auto auf das Feld zurlick, da beim néch-
sten Mal fiir das Entladen andere Gruppenmitglieder
eingesetzt werden kinnen, oder aber das Lastauto wird
von einer anderen\Gruppe beladen, falls die eigene
-Gruppe inzwischen jnoch nicht genugend Riiben zu-
sammengebracht hat.
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" Eine derartige Arbeitsorganisation gestattet es nicht,
" den Lastwagen rationell auszunutzen. Auf Vorschlag
von Belous wurde eine andere Arbeitsordnung festge-
setzt. Die ausgegrabenen und gereinigten Riiben wer-
den nicht auf einen, sondern auf zwei Haufen geworfen,
und zwar so, daB diese fir die.Beladung des Lastautos
GAS 51 ausreichen. Dank dieser giinstigeren Anordnung
der Haufen kann die Beladung von zwel und sogar
drei Seiten des Autos erfolgen, d. h. es geht bedeutend
schneller. .

Zur weiteren Verkiirzung der fir die Beladung er-

forderlichen Wartezeiten wird ein Teil der Riiben vor-’

her in Korbe und Kisten, die neben den Haufen aufge-
stellt werden, geschiittet., Zwei Arbeiter schiitten von
zwei Seiten des Autos aus die Ritben mit Hilfe von
Gabeln,in das Auto, wihrend zwei andere Arbeiter die
Ritben aus den Korben und Kisten tber die Riickwand
schiitten. Diese Arbeiter werden von allen Gruppen
als stiindige Ladearbeiter freigestellt, auBerdem wenden
noch zusitzlich zwei Arbeiter fir die stindige Ent-
ladung freigestellt. Zwei Ladearbeiter fahren mit der
ersten Fahrt des Autos zur Riibenablieferungsstelle und
verbleiben dort fiir die Entladung und die Ausfertigung
der Papiere. Da aber die Arbeit des Beladens schwerer
ist als die Arbeit des Entladens, so 148t A. Belous sie
nach einiger Zeit die Plitze wechseln. Eine derartige
Arbeitsordnung gestattete es, die Menge der tramspor-
tierten Riben bei einer Fahrt um 180 bis 200 kg zu
erhéhen. B

Zwecks voller Ausnutzung der Ladefdhigkeit des Last-
_autos wurden die Winde des Wagenkastens um 20 cm
erhoht. Nachts witd der Ladeplatz mittels einer trans-
portablen Lampe erleuchtet.

Eiwas anders organisierte dieser Chauffeur und
Neuerer die Ladearbeiten beim Abtransport des Ge-
treides von der Tenne der Lenin-Kollektivwirtschaft
(Dort Bondaschowka im Bezirk von Mogilew-Podolsk).

7zur Vermeidung der Wartezeiten, die sich beim Fiillen
der Sicke mit Getreide und beim Ausladen ergeben,
benutzt A. Belous drei Satz Sécke: Der erste Satz S#cke
wird mit Getreide gefiillt und, nachdem er gewogen ist,
zum Verladen auf der Tenne bereitgestellt; der zweite
Satz wird auf der Getreidesammelstelle entladen,
wihrend der dritte Satz sich unterwegs auf dem Auto
befindet. : :

Verkiirzung der Stillstandszeiten
aus technischen Griinden

Dank der sorgfiltigen Wartung, die genau nach dem
Plan und in allen Einzelheiten durchgefiihrt wurde,
brauchte das Auto des Belous niemals wegen technischer
Stérungen stitlzustehen.

Als besonders interessant séien folgende von Belous
durchgefiihrten MaBnahmen ndher erldutert.

1. Vor Beginn der Fahrt und nach Schnellfahrten
prift er mehrere Male wihrend einer Schicht Bremsen,
Steuerung, Federn, Reifendruck sowie den Zustand der
Reifen.

9. RegelmiBig vor der Ausfahrt prift er nicht nur im
Winter, sondern auch im Sommer zwei bis vier Minuten
lang den Motor. Wenn er aus der Garage fahrt, so deckt
er auch im Sommer den Kiihler ab und 6ffnet die
Kithlerabdeckung erst dann, wenn die Kithlwasser-
temperatur 60 bis 80 Grad Celsius betrégt.

3. Er beobachtet aufmerksam die Angaben der Kon-
trollgerdte und besonders den Oldruck. Bei Schnell-
fahrten reguliert er. je nach der Aufientemperatur den
. Olkiihler. ’

4. Die Einregulierung des Vergasers nimmt Belous
fiir mageres Kraftstoffgemisch vor (er dreht die Ab-

1
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sperrnadel der Hauptdiise des Vergasers K 49a um 1%/4
bis 2 Umdrehungen auf, und zwar je nach der Jahres-
zeit). Zwecks hiufiger Ausnutzung der Fahrmethode
L~Anfahren-Schnellfahren® wird der Vergaser in.den
angegebenen Grenzen so reguliert, dafl das Anfahren
ohne Zufithrung brennstoffreicheren Gemisches nur
durch Druck auf den Fufihebel, der die Drosselklappe
betitigt, vorgenommen wird. Im Sommer wird beim
Fahren auf gewalzten LandstraBen die Nadel noch um
eine Achtel Umdrehung zuriickgedicht., Belous #ndert
die Stellung der Nadel erst am folgenden Tage, nach-
dem der tatsdchliche Verbrauch an Brennstoff bei der
betreffenden Stellung der Nadel festgestellt ist. Bie
Feststellung der richtigen Einregulierung des Viergasers

fithrt er neben der Messung des Benzinverbrauchs nach’

folgenden Methoden durch:

a) Den kalten Motor darf man morgens, selbst in der
warmen Jahreszeit, ‘nicht ohne vorheriges ,Durch=
drehen® anlassen. ’

b) Die Auspuffgase sollen in einem Abstand von
10 bis 15 cm vom Auspufftopf bei normaler Um-
drehungszahl des Motors micht zu sehen sein.

Die Rauchentwicklung ist ein Zeichen zu fetten Ge-

‘misches. . ,

¢) Der Klang des Ausputfgeriuschs muf deutlich und
klar sein. Ein dumpfer Schall zeugt von zu fettem
Gemisch. :

5. Das Anlassen des kalten Motors wird mit der An-
drehkurbel vorgenommen, um nicht die Akkumula-
torenbatterie zu entladen. )

Nach den Beobachtungen von Belous brechen bei

Fahrten auf schlechten Wegen die grofien Hinterfeder--

blitter, weil die Zusatzfedern zu spit die Belastung
auffangen. Um sie etwas frither wirken zu lassen, wur-

den 12 mm dicke Platten an die Federlagerbocke von
unten angeschweiBt, wodurch der Mangel behoben

wurde. Bei Schnellfahrten legt das Auto innerhalb von
24 Stunden 800 km zuriick und muB daher zwei- bis
dreimal iberholt werden. Um die Stillstandszeit des
Autos zu verkiirzen, zerlegte Belous den Gesamtumfang
der Arbeiten in einzelne Teilabschnitte und fithrte die
technische Uberholung nicht erst nach Zurlicklegung
einer bestimmten Kilometerzahl, sondern stédndig, wih-

rend des Entladens des Autos durch. Das Tanken wurde

aus einem transportablen Benzintank ebenfalls wah-
rend des Entladens vorgenommen,

‘Beim Durchfiihren aller dieser Mafnahmen erzielte
Belous eine starke Verringerung der Stillstandszeiten
bei Be- und Entladung und eine fast vollstindige Be-
seitigung der unproduktiven Wartezeiten des Autos.
Den Stundenplan erfiillte er mit einer Genauigkeit, die
bis zu einer Minute betrusg.

Dadurch, daB Belous planméBig 4.,nach dem Stunden-

plan arbeitete, transportierte er dreimal mehr Riiben

als im Plan vorgesehen war.

Nach seiner Methode begannen viele .Chauffeure der
Autoabteilung zu arbeiten. So leisteten 26 Schnell-
fahrerchauffeure bei den Transporten von Getreide,
Riiben und Kartoffeln der Ernte des Jahres 1950 vor-
bildliche Arbeit.

Die Verbreitung der Erfahrungen der Bestarbeiter,
die Entfaltung des sozialistischen Wettbewerbs und die
Intensivierung der politischen Erziehungsarbeit, die von
den - Parteiorganisationen der - Autoabteilungen des
Autotrusts ,Sojussagottrans® durchgefithrt' wurden,
zeigten sehr gute Ergebnisse. Im J ahre 1950 war jeder
vierte Chauffeur des Autotrusts ein Schnellfahrer. -
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heae"{%ei“auéeﬂ ;:uus den Verlagen der Deutschen Demokiratischen Republik

Normung des Rohstoff- und Materialver-
brauchs von E. Lokschin. Verlag
Technik GmbH, Berlin NW 7,

Die vorliegende Broschiire von E. Lok-
schin zeigt klar und leichtverstindlich
die inneren Zusammenhéngg der Ma-
terialplanung auf. Sie schildert die Wich-
tigkeit der Materialplanung fiir die so-
zialistische Wirtschaft im Rahmen der
Gesamtplanung. Die angeflihrten Bei-
Spiele fiir die Aufstellung von Normen
fir den Materialverbrauch stellen eine
gute Anleitung in der Praxis dar und er-
strecken sich auf alle Zweige der Wirt-
‘schaft. Die Broschiire wird dle zur Zeit
noch bestehenden Unklarhelten bei unse-
ren Kollegen beseitigen. Die erzielten Er-
gebnisse bei Anwendung richtiger, aut
wissenschaftlicher Grundlage aufgestell-
ter Materialverbrauchsnormen erhérten
die Ausflihrungen des Verfassers. Sie
zeigen, daB weitere Selbstkostensenkun-
gen mdglich sind, wenn wir ung die Er-
fahrungen der Sowjetunion in der volks-
eigenen Wirtschaft nutzbar machen, Die
Broschiire von E. Lokschin wird ein
wichtiger Wegweiser und Helfer filir die
beschleunigte Aufstellung von Material-
verbrauchsnormen in unseren RAW sein.
Sie wird gleichzeitig der Verbesserung
der Planung und der wirtschaftlichen
Weiterentwicklung dienen.

Dr. Horstel

»Das Bahnbetriebswerk und die Loko-
motivhehanddungsanlagem“, von Paul
Kalinowski, Lokomotivbetrieh Heft 1,
Fachbuchverlag GmbH, Leipzig, 45 Sei-
ten mit 28 Abbildungen und drei An-
lagen. DIN A 5 geheftet. Preis 1,75 DM.

Die grofien Aufgabeh, die der Deut-
schen Reichsbahn im Funfjahrplan ge-
stellt sind, werden um so besser gelost,
Je mehr die Kollegen vom Fliigelrad ihr
Fachwissen erweitern. Die vom Fach-
buchverlag GmbH, Leipzig, herausge-
gebene Schriftenreihe »Lokomotivbetrieb*,
deren erstes Heft ,Das Bahnbetriebs-

i

werk und die Lokomotivbehandlungs-
anlagen“ jetzt erschienen ist, will hierzu
beitragen. Verfasser des Biichleins ist
Paul Kalinowski, der dem Eisenbahner
durch seine Verdffentlichungen iiber
Gegenwartsprobleme des Betriebsmaschi-
hendienstes schon lange bekannt ist.

In einfacher und kurz gefaBter Weise
werden der Aufbau des Bahnbetriebs-

‘werkes sowie die verschiedenen Loko-

motivhehandlungsanlagen beschrieben.
Ohne liberfliissigen Ballast ist das Grund-
sédtzliche klar herausgestellt, wozu Fotos
und Skizzen besonders beitragen.

Das Buch ist aulBler Lokheizern und
Lokfiihrern hesonders den  Dienst-
anfingern' und Anwértern fir den ma-
schinentechnischen Dienst zu empfehlen.
Darliber hinaus gibt es jedem -Eisen-
bahner Gelegenheit, sich mit den wich-
tigen Aufgaben, die in den Bahnbetriebs-
werken erfiillt werden, vertraut zu
machen, Hans-Joachim Erler

Grundlagen zur Berechnung statisch be-
stimmter ebener Fachwerke bei ruhen-
der und beweglicher Belastung. Von
Dr.-Ing, Carl Ritter, 53 Seiten mit
43 Abbildung,, Format DIN A 5, 3,85 DM.
Fachbuchverlag GmbH, Leipzig W 31.
Der Mangel an Statikern macht sich bei

dem alljdhrlich wachsenden Bauvolumen

sehr bemerkbar. Es gibt eine Banze An-
zahl ausgebildeter Techniker, die sehr

gut in.der Lage sind, einfachere statische -

Berechnungen. aufzustellen, nur durch
langjdhrige Entwéhnung vor solcher Ar-
beit zurlckschrecken. .

Ein gut geschriebenes, nicht zy um-
fangreiches Lehrbuch in der Art eines
Repetitoriums- erleichtert diesen Kollegen
das Auffrischen des frither Gelernten.

Solche Uberlegungen scheinen zur Her-
ausgabe des vorliegenden Blchleins ge-
fihrt zu haben, das einen kleinen Aus-
schnitt der graphischen Statik - bietet.
Wenn allerdings einleitend gesagt wird,

!daB nur Elementar-Mathematik voraus-
i gesetzt wird, so trifft das nicht zu. Die
1 Grundlagen der Mechanik, der Ansatz
:der Gleichgewichtsbedingungen usw. sind
jzum Versténdnis erforderlich. Das Biich~
slein wilirde an Wert gewinnen, wenn es
jals Teil einer Reihe gedacht ist, die von
jden Grundlagen ausgeht. Voraussetzung
fUr derartige Werke ist die groBte Ge-
nauigkeit, da Fehler nicht erkannt wer-
;den oder nur verwirren. So sind in
*Abb. 4 die Stibe 5 und 6 keine Null-
istibe, wie der nebenstehende Cremona-
‘plan auch beweist. Das Werk ist in den
‘Hénden derer, flir die es bestimmt ist,
%sehr niitzlich. Dipl.-Ing. Koepp

\Gleitlager ohne Buntmetall von Heinz

;. Sirenge, 71 Seiten mit 12 Abbildungen,
Format DIN C5, 1,50 DM. Fachbuchver-
lag GmbH, Leipzig W 31.

Der Verfasser behandelt in der vor-
liegenden Schrift eingehend und in
allgemeinverstédndlicher Form die Frage
der Einsparung von Buntmetall. Die vor-
liegende Schrift gibt nicht nur wertvolle
Hinweise auf die sparsame Bearbeitung
von Buntmetall, sondern auch auf die
Verwendung von Lagern, bei denen
Buntmetall gespart oder durch andere
Btoffe vollig ersetzt werden kann. Sehr
Eut ist die Ubersichtliche Darstellung der
Ur die Auswahl eines Lagerwerkstoffes

ichtigsten Eigenschaften. Die eingehendé
ehandlung_ des Sintereisens als Werk-
toff fiir Laker ist gerechtfertigt, da die-
er in ausreichender. Menge vorhanden
st und nicht nur in der DDR, sondern
wuch. im Auslande bereits recht vielseitig
erwendet wird. Die Schrift kann den -
}b(onstrukteuren und Betriebsingenieuren
estens empfohlen werden, zumal dgr
Verfasser auch die Anwendungsweise, die
aufbedingungen, die Vorteile der Ver-

endung genormter Lager und alle ein-
ichlsgigen Fragen erschépfend behandelt.

A, Illmann.

Fahrzeughalter helfen

ATG Land Brandenburg
Potsdam, Wilhelm-Kiilz-StraBe 30

ATG Land Mecklenburg

Exfurt, Liberring 3/4

ATG Land Sachsen’

Die ATG und “ die ihr angesehl;)ssenen

Erfiillung des Fiinfjahrplans

Schwerin, Platz der Freiheit 5

Auto-Transportvereinigung Thiiringen

Dresden A 1, Tierghrtenstrale 38

bei der

Leistungsiihige Lastanhiinger

jeder GriiBe, komplelt bereili,

aus Serienproduktion sofort liefarhar

VERE
VOLKSEIGENER
FAHRZEUGWERKE

Fahrzeugwerk Waltershausen /Thiir.

INIGUNG
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EDUARD STEYER

Bauunternehmung

R

Hoch-, Tief- und Eisenbeto,anu

o ‘ Spezialitdt: Feuerungs-u.Schornsteinbau
Guls odarf| | e

BHK- Fdhrrad- Hilfsmotor

BREMS- uno HEIZSCHLAUCHE - TENDER- uNnD

SPEISEWASSERSCHLAUCHE . WERKSTATTEN- » R
SCHLAUCHE - TREIBRIEMEN . IMPRAGNIERT - IGELITIERT = Student“
~ LICHTMASCHINENRIEMEN ' aum Selbsibau _
NACH REICHSBAHN-VORSCHRIFT der ideale Kleinmotor
' ABNAH M EIM WERK. fiir Lehrwerkstitten

fiir Kfx.-Handwerk
und Schulen

KEILRIEMEN « ISOLIERBAND

ISOLIERSCHLAUCHE » GUMML Bauzeichnungen und Einzelteile

PROFILDICHTUNGEN I Prospekte und Offertasichnungen gegen 2,- DM
d a S . I M - . o
und ancere  Spezialitdten B. H. Kratzsch, Ing., {150) Zella-Mehlis 1. Thiir.

Tachn. Buro fiir Verbrennungsmotoren SchlleBfach 75

SPEZIAL-FABRIK
fiir

Fakrkarten - Stempelpressen

Schaffner -Lochzangen

fiir Eisen-und StraBenbahnen

Plombenzangen

{ir Giiterwagen und Sicherungsanlagen B

'PAUL HOFFMANN, 72555 SUHL (Thilr.)

(Zangenhoffmann) FERNSPR. 2433 | TELEGR.: ZANGENHOFFMANN

DIESES ZEICHEN
DIESER NAME
"BURGT FUR
QUALITAT

Die Vereinigung
Volkseigener Betricbe Berlin

Kraftverkehr

mit den ihr angeschlossenen volkseigenen Verkehrsbetrieben sichert
den gesamien Transpori- und Personenverkehr des demokratischen
Sektors Berlins. Fernerhin werden in den VEB Reparaturwerkstaiten
sdmtlizhe vorkommenden Reparaturarbeiten ausgefithrt,

Y.V¥.B.B. Kraftverkehr
Berlin N 58, Schonhauser Allee 149

Fernruf: Sammel-Nr. 4401 86, Telegrammadresse: Transrep Berlin
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Wir suchen
zum baldmdglichsten Antritt

Prellonanzeigon
sind
billiger goworden!

Stellenangebote und Stellen-

1 Tiefbuuingenieur
oder Techniker

mit abgeschlossener
Fachausbildung
gesuche werden nur'noch mit

Bewerbung mit Lichtbild,
Zeugnisabschriften, handge-

50 Prozent des Grundpreises
berechnet, .
schriebenem Lebenslauf sowie
Eine. Anzeige in dieser GroBe Angabe der Gehaltsanspriiche
bei einmaliger Verdsffentlichung u. des friihesten Antritistermins

inderZeitsschrift ,Der ) erbitten wir an

Verkehr kostet jetzt Slruﬁeniﬁspekiion Anklam

Schqufeln aus Elektron, 1000fuch bestens bewhint
Nr-1 Randschaufe!, 33/26 cm, 5,45 DM (Abb) - Nr.2 Holstelner Sandschaufel,
27/2% om, 4,45 DM Nr.3 Fronkhurter Erdschaulel, 30/26 cm, 4,80 DM
Nr. 4 {Kohlenschoufel, 36/36 cm, 7.60 DM+ Ni.5 Kartolfel- und Koksgabel,
38/30 cm, 840DM  « Nr.6 Spaten, 26/20 cm, 4,80 DM - Gedrehte
Schaufelstiele. pro Stiick 1,25 DM+ Schaufeln und Spaten aus Eisenblech gegen
Muaterlblabgabe  Versand erolgt aut biligstem Wege per Nachnatime od. Referenzen

lll"lfl Linke Nachf., Leipzig C1, Salomonstrafe 25 B

ERNST LAUBE

Hanfspinnerei - Seilerwarenfabrik

Schlotheim i. Thir.
Leinen, Seile, Tave, Netze fiir alle Zwecke

Eisenbahn-Gepicknetze

liefert als Spezialitst

@ FUR ARBEITSPLATZE °
@ AN MASCHINEN

ARTHUR J.FORSTER KG. . @ UNDWERKBANKEN
Chemnitz 30 INDUSTRIEWERK AUMA
Postfach 20 ;

!

Aufien- und Innenspiegel fiir LKW, PKW, Motorrad,

Radzierkappen, SteBstangen und StoBecken fiir DKW

Feinthermometer, Benzinuhren und Oclmanometer
hélt lagervorréitig:

Karius & Kahle, GnbH, Halle {Suale), lessingstr: 15

Autozubehdr- und Ersatzteil-GroBhandlung Telefon 212 81

BHK-Modell- .
Benzin- und
Dieselmotoren
zum Selbstbau

fir Modell-, Lehr- und
Forschungszwecke

Prospekie und Offertzeichnungen gegen Frelu mschiag v.2,- DM

B. H. KRATISCH, Ing.

Techn. Biro fUr Verbrennungsmotoren

(150) Zefla-Mehlis i. Th., Postl. 75

37,50 DM in Anklam (Mecklenburg) &ea“
“ERZEUGNISSE SEIT1850
W o iyt
it E elektrisch un machanlsd-l far 2,25, 5, 7
Reifendruckpriifer . o 101 Trckras
K k Mehnged«ehebzrbo!s Selienheber u. Auto-
- winde verwendbar
ompressionsdrllc LENKLAMPEN Doppel- und Einspindelheber
pr"'er a6 far PKW und Lkw
stiifzbicke, Waggonheher, Winden
. . lletert:
Uldruckmanonieter

Huns Lehnard, ArnstadHThiiringen)

30" Achtzig Jahre ,,80"

.’.c- Mﬂl’"nl, K.'G., Schloihe (T-)

Sperialfabrik von gewebten Treib-
riemén, Transportbéindern und

Elevatorgurten. Endlos gewebte
Hochleistungsriemen fiir hooch -
tourige Werkzeugmaschinen

senISTHE WERK

¢ Mmmrﬂ:uunguﬂ oTé ""m

Zella-Mehlis/ Thiir.

Telefon: 833. Telegramm: Trapp

| Weszeugfﬁbrik Kletti& Trapp

Spezialitc'it:‘
Sicherheitsschlésser fiir Eisenbahn
und Autobus sowie StraBenbahn
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- Abteilung
Hafen-Umschlag
und Lagerung -
Silo-Anlagen

ABT.: PERSONENSCHIFFAHRT Berlin C 2, Grilnstr. 5/6  Fernruf: 564021 App.268

Zweigstellen an allen wichtigen
Wasserumschlagpldtzen
Abteilung Fahrgastschiffahrt

Anstalt des bffentlichen Rechts
Ausflugsverkehr Berlin O 17, Beymdstr. 19

it modernen Passagierschiffen
mit moderne 9 Filiale: Magdeburg, Wittenberger StraBe 17

Zweigstellen: Dresden N 6, Georgenstrafie ¢
Sonderfahrten Schwerln, Speicherstrabe 6

fir Betriebe und Massenorganisationen Stralsund, Hofenstrabe 25

Abteilung Fracht- und Schleppschiffahrt

Eilgut- und Massengiter-Transporte im Bereich der
gesamten DDR

Auskunft Zentrale Berlin O 17, BeymestraBe 19 « Drahtwort: DSU, Zentrale Berlin » Telefon: 564021

. . . Dle Vereinlgung Volkseigener Betrieb
Die volkseigene Industrie e * )

v bedientsich des volkseigenen Kraftverkehrs DEUTSCHE SPEDITION

mit ihren Betrieben In

Berlin, Chemnltz, Cottbus, Dresden, Erfurt, Gera, Gorlitz

2 I Greiz, Halle, limenav, Leipzig, Magdeburg, MeiBen,
Miihih , Nordh , Oebisfelde, Plauen, Probsizella,

. Reichenbach, Saalfeld, Schmalkalden, Sonneberg wund
Werday

stellt sich im Funfjahrplqn die Aufgabe:

Beschleunigung des Transporis
Auslastung des Transportravms
Senkung der Selbstkosten

VVB DEUTSCHE SPEDITION
BERLIN NW7, UNTER DEN LINDEN 10
TELEFON 428915, 4230 26, 5214 61, 42 8939

3
. | ====
VVB Kraftverkehr Land Sachsen,
Dresden A 27, Bamberger StraBe 48 DEUTSCHER KRAFTVERKEHR
Giiterfernverkehr / Interzonen- und internationale Tronspor'e
mit Kraftfahrzevgen
'VVB Kraftverkehr Land Mecklenburg, Personenverkehr mit Omnibussen:/ Interzonen-Linlenverkehr
ROS'OCk, Grof—Schack-StraBe 3 nach Bremen, Disseldorf, Hannover, Goslar

Fahrschule | Kraftfahrzevg-Reparaturwerkstatl
Vulkanisieranstalt /| GroBtankstelle

VVVB Verkehr Land Brandenburg, ' T . . B}
Potsdam, HebbelsiraBe 8 — Tel. 4227 Berlin L'*:f:}"_?;g:j:fgf’;‘ofd‘t“ 49-53
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GEBT EURE LADUNGEN ALS EILGUT AUF!

Sdneliste Beliirderung durdh die

DEUTSCHE REICHSBAHN

hERENY

i, Steaisun,
Warnemunde sund

|

t:anklurl(o)

@,
Eisenach  Ecfurt Y Bad Schandau
Chemnitz
wiu(au

Sasifeld .
Reichzndazh

o
Gatertarst

Giinstige Verbindungen|

Siralsund - Bad Sthandau 21 Stunden Rostodk ~ Leip hg. .' ««... 16 Stunden

Franklurl (Oder) - Eisenath 16 Stunden Bad Schandau -J Oehisielde 20 Stunden
Bad Sthandau - Roslok 22 Stunden

Auskunit iber waitere Verbindungoen srteilt die Ahlsfilung Gitervarknhr
jnder Reichsbahndirektion
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